UNIVERSTTV  OF  ujhok-ubbana 


3  0112  062003733 


EISENBAHNBAU  UND 

BETRIEBSPOLITIK 

BULGARIENS 


INAUGUR  AL-  DISSERTATION 

ZUR  ERLANGUNG  DER  DOKTORWÜRDE 


DER 


HOHEN  JURISTISCHEN  FAKULTÄT  DER  UNIVERSITÄT  BERN 


VORGELEGT  VON 


K.  MANOLOFF 

AUS  SILIS 

APR 


WK/urv 


1914 

FR.  HAGGENMACHER,  VORMALS  BUCHDRUCKEREI  BOLLMANN,  LAUPEN 


MEINEM  BRUDER  GEWIDMET. 


u 

3T5 

YA'iOXe- 

EINLEITUNG. 


Die  wirtschaftliche  und  politische  Lage  der  Balkanhalb- 
insel vom  XV.   bis  zum   Ende  des  XIX.  Jahrhunderts. 
Die  Zeit  von  der  Eroberung  der  Balkanhalbinsel  bis  zum 
Zerfall  des  Osmanischen  Reiches. 

Als  in  Westeuropa  die  Manufaktur  begann  und  für  die  Nationen 
sowohl  in  wissenschaftlicher  als  auch  in  wirtschaftlicher  Hinsicht 
eine  Epoche  gesteigerter  Entwicklung  anhob,  machten  die  Nationen 
der  Balkanhalbinsel  eine  Periode  des  inneren  Zerfalles  durch  und 
erlitten  die  Eroberung  durch  die  Türkei.  Das  Byzantinische  Reich, 
das  Reich,  aus  welchem  der  erste  Funke  zur  raschen  Verbreitung 
des  Christentums  geschlagen  war,  das  Reich,  dessen  Handel  und 
Gewerbe  weithin  geglänzt,  dessen  Land-  und  Seewege  zu  den 
besteingerichteten  gehörten,  dessen  Handelsschiffe  das  ganze 
Schwarze-  und  Mittelmeer  durchquerten  und  den  Verkehr  mit  den 
Nachbarländern  —  dem  alten  bulgarischen  Zarenreich,  sowie  den 
italienischen  und  um  ihres  Handels  willen  berühmten  Städterepu- 
bliken Venedig  und  Ragusa  —  besorgten,  dieses  Reich  musste 
seine  Eroberung  durch  die  wilden  türkischen  Horden  und  die  Be- 
raubung seiner  Freiheit  erleben. 

Und  ähnlich  erging  es  auch  dem  alten  bulgarischen  Zaren- 
reich. Dieses  Reich  unterschied  sich  von  seinen  Nachbarländern 
lediglich  durch  das  in  ihm  herrschende  Feudal-System,  welches 
die  Aufstände  im  Innern  des  Landes  bewirkte  und  die  Schuld  am 
schnellen  Zerfall  des  Reiches  trug.  Schon  seit  der  Gründung  des 
Zarenreiches,  von  der  ersten  Hälfte  des  VII.  Jahrhunderts  bis  zur 
im  XIV.  Jahrhundert  erfolgten  Eroberung  Bulgariens,  war  das  Land 
unter  die  Boljaren  und  Fürsten,  die  Repräsentanten  der  damals 
herrschenden  Klasse,  verteilt  worden.  Und  das  Land  blieb  ihr 
Eigentum ;  die  unteren  Klassen  der  Bevölkerung  waren  völlig  auf 
die  Gnade  dieser  Fürsten  angewiesen  und  verpflichtet,  den  Landes- 
strich, dem  sie  zugeteilt  wurden,  ohne  jeglichen  Entgelt  zu  be- 
bauen. Trotz  diesem  Feudal-System  hat  sich  Bulgarien,  wenn 
auch  nur  allmälig,  weiterentwickelt,  und  dies  namentlich,  seitdem 
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es  durch  den  Verkehr  mit  den  Byzantinern  den  christlichen  Glauben 
angenommen  hatte.  Gerade  durch  Annahme  dieses  Glaubens 
wurde  der  Verkehr  mit  dem  Byzantinischen  Reich  ausserordentlich 
gefördert  und  ausgebreitet,  was  für  Bulgarien  von  grösster  Be- 
deutung war;  in  verhältnismässig  kurzer  Zeit  wuchs  es  zu  einer 
militärischen  Macht  heran.  Die  Handelsbeziehungen  zum  Byzan- 
tinischen Reich,  den  italienischen  Handelsstädten,  sowie  einigen 
russischen  Städten  gestalteten  sich  äusserst  günstig,  und  die  Her- 
stellung der  zu  diesem  Verkehr  nötigen  Strassen  und  Verbin- 
dungen wurde  sogleich  in  Angriff  genommen.  So  entstand  eine 
Verkehrsstrasse  zwischen  der  damaligen  Hauptstadt  Tirnowo 
und  Varna  (am  Schwarzen  Meer),  das,  wie  heute,  schon  damals 
die  erste  bulgarische  Handelsstadt  war,  und  in  dessen  Hafen  Han- 
delsschiffe aus  der  ganzen  byzanischen  Welt  sich  einfanden.  Eine 
zweite  Strasse  führte  von  Tirnowo  aus  über  den  Balkan-Philip- 
popel-Adrianopel nach  Konstantinopel.  Als  dritter  grosser  Ver- 
kehrsweg diente  endlich  die  aus  der  römischen  Kaiserzeit  stam- 
mende Strasse,  welche  die  Städte  Konstantinopel-Adrianopel- 
Philippopel-Sofia-Belgrad-Venedig  und  Rom  verband,  und  die  für 
den  nun  gesteigerten  Verkehr  neu  in  Stand  gesetzt  wurde.  Auf 
solche  Weise  mit  allen  grossen  auswärtigen  Plätzen  gut  verbunden, 
entwickelten  sich  Handel  und  Gewerbe  mehr  und  mehr.  Und  den 
vortrefflichen  Beziehungen  namentlich  zum  Byzantinischen  Reich, 
wie  auch  der  vorteilhaften  Regulierung  der  Verkehrsstrassen  war 
es  zu  verdanken,  dass  der  bulgarische  Handel  zj  solcher  Blüte  kam. 
Diese  Blüte  von  Handel,  Verkehr  und  innerer  Organisation 
Bulgariens  dauerte  bis  Ende  des  XIII.  und  Anfang  des  XIV.  Jahr- 
hunderts. Die  in  Bulgarien  herrschende  Klasse  —  Boljaren,  Fürsten 
und  neuestens  entstandene  hohe  Geistlichkeit  —  verlor  nach  und 
nach  ihren  früheren  Charakter,  und  ihr  Leben  sowohl  als  auch 
ihr  Verhalten  gegenüber  den  unteren  Klassen  näherte  sich  mehr 
und  mehr  demjenigen  der  byzantinischen  Aristokratie.  Diese  Ver- 
änderungen im  inneren  Leben  des  Landes  zogen  auch  ihre  üblen 
Folgen  nach  sich;  denn  die  herrschende  Klasse  begann  eine  de- 
zentralistische  Politik  zu  treiben  und  dadurch  die  Zarengewalt  zu 
schwächen.  Hatte  ehedem  der  Zar,  als  alleiniger  Vertreter  der 
Gewalt,  in  Verbindung  mit  seinen  Boljaren  und  Fürsten  einzig  das 
Wohlergehen  und  die  Grösse  seines  Reiches  im  Auge  gehabt,  so 
begann  jetzt  die  Aera  des  in  einzelne  Fürstentümer  zersplitterten 
bulgarischen  Reiches.  Fürsten  und  grosse  Boljaren  sagten  sich 
los  von  der  Zarengewalt  und  konstituierten  sich  als  selbständige 
Herrscher.  Es  entstand  eine  Zeit  der  inneren  Wirren;  nicht  nur 
führten  wegen  der  Ausdehnung  ihres  Grundeigentums  die  einzelnen 
Fürsten  und  Boljaren  untereinander  Krieg,  auch  die  dem  Zaren 
treugebliebenen  traten  in  den  Kampf  mit  den  aufständischen  Va- 
sallen.  Natürlich  litten  unter  all  diesen  Bruderkriegen  die  untersten 
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Klassen  am  meisten.  Der  Verkehr  mit  den  handeltreibenden  Städten, 
insbesondere  mit  Byzanz,  stockte;  niemand  kümmerte  sich  mehr 
um  den  Bau  oder  auch  nur  Unterhalt  der  Strassen.  An  die  Stelle 
von  Handel  und  Verkehr  traten  Plünderei  und  Raub.  Das  Leben 
wurde  unsicher,  und  der  Moment  trat  ein,  wo  die  unteren  Klassen 
ihrer  Unzufriedenheit  in  einem  Aufstande  gegen  ihre  sämtlichen 
Herrscher  Ausdruck  gaben. 

Aufstände  gleicher  Art  erhoben  sich  auch  im  Byzantinischen 
Reich;  zwar  nicht  in  Konstantinopel  selbst,  das  erst  gegen  1453 
erobert  wurde;  aber  in  vielen  Provinzen,  wo  ebenfalls  die  Fürsten 
eigenmächtig  wurden  und  in  Kampf  eintraten  mit  der  Kaisergewalt. 
Bei  einem  solchen  Zustand,  wo  von  Ordnung  überhaupt  keine 
Rede  mehr  war,  Handel  und  Wandel  zu  Grunde  gingen  und  keine 
Sicherheit  für  Eigentum  und  Leben  bestand,  —  in  solcher  Zeit 
musste  es  den  von  Kleinasien  hereingebrochenen  wilden  türkischen 
Horden  ohne  grosse  Schwierigkeiten  gelingen,  die  Balkanhalbinsel 
innert  kurzer  Zeit  zu  erobern.  Zuerst  verfielen  ihnen  die  byzan- 
tinischen Südprovinzen,  von  denen  aus  sich  die  Eroberung  weiter 
erstreckte,  bis  in  dem  fatalen  Jahr  1393  die  Reihe  an  Bulgarien 
kam  und  das  ganze  bulgarische  Zarenreich  unterging.  Erst  später, 
als  der  Stand  der  Türkei  schon  ein  ganz  gefestigter  war,  und  die 
Türken  bereits  die  ganze  Balkanhalbinsel  erobert  hatten,  dann  erst, 
im  Jahre  1453,  nahmen  sie  auch  Konstantinopel  ein  und  erklärten 
sich  als  autonome  Herrscher.  (Die  politische  Geschichte  bezeichnet 
als  Datum  der  Unterwerfung  der  Balkanhalbinsel  das  Jahr  1453.) 
Auf  die  Frage,  warum  ihre  Eroberung  durch  die  Türkei  sich  so 
mühelos  vollzog,  antwortet  Prof.  Iretschek  aus  Prag:  „Die  von 
den  inneren  Wirren  des  Landes  so  lange  und  so  schwer  betroffenen 
unteren  Klassen  empfingen  die  neuen  Gäste  als  ihre  Befreier  und 
öffneten  ihnen  den  Weg  frei  bis  nach  Wien." 

Schon  während  der  Eroberung  hatten  nicht  nur  zahlreiche  An- 
gehörige der  unteren  Klassen,  sondern  auch  grosse  Boljaren  und 
Fürsten  zur  Sicherung  ihrer  Eigentumsrechte  und  ihrer  Machtstel- 
lung überhaupt,  den  türkischen  Glauben  angenommen.  Diejenigen, 
die  das  nicht  getan  hatten,  flüchteten  jetzt  nach  Russland,  wo  ihre 
Nachkommen  noch  heute  in  Bessarabien  leben.  —  Im  Allge- 
meinen änderte  die  Eroberung  durch  die  Türken  an  den  alten 
sozialpolitischen  Formen  wenig;  diese  wurden  einfach  von  den 
Türken  übernommen  und  in  einer  für  die  unteren  Bevölkerungs- 
schichten recht  unvorteilhaften  Richtung  weiterentwickelt.  So  er- 
fuhr das  Feudalsystem  Bulgariens  unter  der  türkischen  Herrschaft 
einen  vielgestaltigen  Ausbau.  Der  Besitz  des  Landes  fiel  an  die 
Moscheen  (die  türkischen  kirchlichen  Grundbesitzer)  und  an  die 
„Siameten";  unter  den  Siameten  begriff  man  die  „Spahis",  d.  h. 
die  früheren  bulgarischen  und  byzantinischen  Grossgrundbesitzer, 
in  Bulgarien  Boljaren  genannt;  und  die  „Timar",  d.  h.  die  Fürsten. 
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Diese  alle  bildeten  nun  im  neuen  Stande  der  Dinge  die  in  der 
Türkei  herrschende  Klasse,  waren  —  obzwar  nicht  Eigentümer, 
sondern  lediglich  Besitzer  des  ihnen  zugeteilten  Grund  und 
Bodens  —  auf  ihrem  Gebiete  unumschränkte  Gewalthaber  und 
einzig  im  Kriegsfalle  verpflichtet,  dem  Sultan  Mannschaft  zu  stellen. 
Der  Sultan  selbst  hatte  seinen  Sitz  in  Konstantinopel  und  war  der 
grösste  Bodenbesitzer :  ganz  Kleinasien  und  die  Südprovinzen  der 
Balkanhalbinsel  gehörten  ihm.  Die  untersten  Klassen  der  eroberten 
Bevölkerung  wurden,  zum  Unterschied  von  den  untersten  Klassen 
der  türkischen  Bevölkerung,  mit  dem  Namen  „Raja",  d.  h.  Sklave, 
belegt  und  waren  nach  wie  vor  verpflichtet,  das  Land  der  Spahis 
und  Timars  zu  bebauen,  von  militärischen  Diensten  jedoch  nun 
befreit.  Die  militärischen  Pflichten  lagen  ganz  den  untersten  Klassen 
der  türkischen  Bevölkerung  ob. 

Als  die  Eroberung  völlig  vollzogen  war,  die  türkische  Herr- 
schaft auf  festgefügtem  Boden  stand,  weit  und  breit  nur  mehr  der 
Name  des  Sultans  gehört,  einzig  sein  Wille  erfüllt  wurde,  von 
Bulgarischem  und  Byzantinischem  nichts  mehr  zu  sehen  und  zu 
vernehmen  war  und  die  Grenzen  der  Türkei  vom  Mittelmeer  bis 
zu  den  Küsten  der  Donau  sich  dehnten,  —  da  trat  an  die  Türkei 
die  Aufgabe  heran,  sich  innerlich  zu  organisieren,  Ordnung  im 
Lande  einzuführen  und  die  Sicherheit  von  Eigentum  >md  Leben 
zu  garantieren.  Dies  alles  hatte  während  der  Eroberung  des  neuen 
Reiches  warten  müssen;  denn  allein  schon  sein  Fanatismus  und 
sein  sprichwörtlich  träger  Charakter  hatten  es  dem  Türken  nicht 
erlaubt,  sich  mit  Neuerungen  zu  befassen.  Der  Koran  anerkannte 
nichts  ausser  Allah  und  seinem  Propheten,  und  daher  war  die 
erste  und  einzige  Aufgabe  der  Türkei  die  Verbreitung  des  Moham- 
medanismus und  die  Niederwerfung  des  Christentums.  Was  alles 
Uebrige  anbelangt,  so  war  und  ist  der  Grundgedanke  des  Koran: 
„was  ist,  das  soll  bleiben",  mit  andern  Worten:  uns  kümmert 
keine  Entwicklung,  —  kein  Schritt  vorwärts.  Dementsprechend 
verlor  sich  im  Innern  des  Landes  jeder  Handel  und  jeder  Verkehr, 
und  das  Leben  sank  auf  seine  primitivsten  Stufen  zurück.  Die 
Spahis  mussten  sich  zu  dem  beglückwünschen,  was  die  Rajas 
ihnen  überhaupt  zu  verschaffen  vermochten.  Was  die  alten  Ver- 
kehrsstrassen anbelangt,  so  lagen  sie  natürlich  völlig  zerstört. 
Und  in  solcher  Lage  verharrte  das  Land  vom  Anfang  des  XV. 
bis  zum  Ende  des  XVIII.  Jahrhunderts,  nämlich  so  lange,  als  auf 
der  Balkanhalbinsel  die  türkische  Militärgewalt  dauerte  und  bis 
europäische  Mächte,  wie  England  und  Frankreich  sich  in  die 
inneren  Angelegenheiten  der  niedergehenden  Türkei  einzumischen 
begannen.  Aber  volle  drei  Jahrhunderte  hindurch  führte  die  Türkei 
nichts  als  Krieg,  lebte  davon  und  befriedigte  ihre  Bedürfnisse  im 
Wesentlichsten  aus  Plünderung  und  Raub.  Natürlich  bewirkten 
die  zahlreichen  Eroberungskriege   Unzufriedenheit  unter  den   im 
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Lande  wohnenden  christlichen  Elementen.  Als  nun  die  Türken 
zum  ersten  Male  vor  Wien  geschlagen  und  der  Ausbreitung  des 
türkischen  Reiches  und  des  Mohammedanismus  Grenzen  gesetzt 
wurden,  —  da  begannen  für  die  in  der  Türkei  wohnenden  Christen 
schlimme  Zeiten.  Die  Türken  sahen  die  ganze  Schuld  des  eigenen 
Niederganges  bei  diesen  christlichen  Elementen,  gegen  welche  nun 
ein  tierischer  Rache-  und  Vernichtungskampf  einsetzte.  Die  er- 
oberten Völker  antworteten  mit  Aufständen,  in  welchen  sie  ihre 
verlorene  Freiheit  zurück  zu  erringen  suchten,  was  ihnen  freilich 
nicht  gelang.  Auch  unter  den  türkischen  Spahis  und  Timars  be- 
gannen Kämpfe,  die  Einzelnen  erachteten  sich  als  eigenmächtige 
Herrscher  und  anerkannten  die  Macht  des  Sultans  nicht  mehr. 
Viele  Städte,  in  denen  das  Handwerk  wieder  Atem  geholt  und  der 
Handel  sich  neu  zu  entwickeln  angefangen  hatte,  wurden  in  dieser 
Periode  der  inneren  Fehde  zerstört  und  niedergebrannt.  Jeder 
ging  auf  Raub  aus  und  bereicherte  sich  um  die  Wette. 

Diese  schwierigen  Zustände  in  der  Türkei  dauerten  bis  zum 
Ende  des  XVIII.  und  Anfang  des  XIX.  Jahrhunderts.  Da  weckte 
die  grosse  französische  Revolution  die  Hoffnungen  der  eroberten 
Nationen  wieder  auf:  der  Gedanke  an  die  Wiedererkämpfung  der 
alten  Freiheit  flammte  empor,  und  die  Kriege  Napoleons  1.  rüttelten 
die  Völker  der  Balkanhalbinsel  vollends  wach.  Für  sie,  die  über 
fünf  Jahrhunderte  lang  unter  dem  türkischen  Despotismus  gelegen 
und  in  aller  Kultur  zurückgeblieben  waren,  brach  nun  die  Epoche 
selbstbewusster  Befreiung  an.  Und  als  die  Aufstände  immer  höher 
anwuchsen,  die  Plünderungen  weiter  um  sich  griffen  und  die  Nieder- 
metzelungen kleiner  Kinder  und  schwacher  Greise  sich  mehrten, 
da  konnte  das  „zivilisierte  Europa  des  XIX.  Jahrhunderts"  diesen 
Brutalitäten  nicht  länger  passiv  zusehen.  Das  humane  England 
unternahm  die  ersten  Schritte  zum  „Schutz  der  eroberten  Nationen". 
Dieser  Schutz  entwickelte  sich  mehr  und  mehr  zu  einer  Ablösung, 
sodass  auch  Russland  sich  entschloss,  „die  Fesseln  des  türk- 
ischen Despotismus  auf  dem  Balkan  zerbrach  und  die  eroberten 
Nationen  befreite  " 

Dank  dieser  Befreiung  setzte  nun  für  die  Nationen  der  Balkan- 
halbinsel eine  Periode  raschester  Entwicklung  ein,  sodass  sie  bald 
ihre  nunmehrige  Nachbarin  —  die  Türkei  —  an  Kultur  überholten. 


1.  TEIL. 

Die  ersten  Eisenbahnen  auf  der  Balkanhalbinsel  —  von 
der  Zeit   nach   dem    Pariservertrag  (1856)   bis  zur  Be- 
freiung Bulgariens  (1878). 

t.  Geschichte  der  Privatbahnen  unter  englischer  Politik. 

Durch  die  Unterdrückung  der  nationalen  Freiheitsaufstände 
hatte  sich  zu  Anfang  des  XIX.  Jahrhunderts  die  Lage  im  Innern 
der  Türkei  vorübergehend  gebessert.  Die  Regierung,  welche  den 
inneren  Zuständen  gegenüber  mehr  als  vier  Jahrhunderte  lang 
passiv  geblieben  war,  hatte  nun  selber  gemerkt,  dass  es  hohe  Zeit 
sei,  zu  einer  inneren  Reorganisation  des  Landes  zu  schreiten, 
gründliche  Reformen  einzuführen  und  Massnahmen  für  die  Siche- 
rung des  Lebens  nicht  nur  der  Türken,  sondern  der  ganzen  Be- 
völkerung, zu  treffen.  Zu  dieser  neuen  Einsicht  gelangte  die 
Türkei  namentlich  durch  die  immer  häufigeren  Einmischungen 
Russlands,  sowie  Englands  und  Frankreichs,  in  die  inneren  An- 
gelegenheiten des  Reiches.  Derartige  Einmischungen  bedeuteten 
für  die  Türkei  die  rapideste  Vertreibung  von  der  Balkanhalbinsel, 
und  als  Russland  im  Jahre  1831,  nach  dem  Kriege,  in  Adrianopel 
den  Friedensvertrag  mit  der  Türkei  geschlossen  und  das  Recht 
erhalten  hatte,  die  christlichen  Elemente  zu  schützen  und  von  der 
Türkei  Garantien  für  das  Leben  der  Christen  zu  verlangen,  —  sah 
sich  die  Türkei  veranlasst,  ein  für  alle  Mal  sichere  Ordnung  im 
Lande  einzuführen.  Eine  andere  Ursache  von  tieferer  Bedeutung 
für  den  neueren  türkischen  Kurs  war  die  Wiedererstehung  des  Hand- 
werks und  der  alten  niedergegangenen  Handelsstädte.  In  den 
näher  bei  Zentraleuropa  gelegenen  Süd-  und  Nordprovinzen  des 
Reiches  erwachte  sowohl  der  innere  als  auch  der  äussere  Verkehr 
zu  neuem  Leben,  was  auf  die  primitive  Volkswirtschaft  von  grossem 
Einfluss  war;  jetzt  erst  entstand  in  der  Türkei  der  Geldverkehr. 
Die  von  altersher  existierende  Naturalwirtschaft  wandelte  sich  lang- 
sam um  zur  Geldwirtschaft,  und  diese  Veränderung  bedeutete  den 
Untergang  des  Feudalsystems.  Was  sich  zuvor  in  Westeuropa  voll- 
zogen hatte,  erfolgte  nun  zu  Beginn  des  XIX.  Jahrhunderts  auch 
in  der  Türkei. 


Mit  dem  Untergang  des  Feudalsystems  wurden  die  Rajas,  die 
das  Land  ihrer  Feudalherren  sklavisch  bearbeitenden  untersten 
Schichten,  zur  lohnarbeitenden  Klasse.  Derartige  tiefgreifende  Ver- 
änderungen im  sozialpolitischen  Leben  des  Reiches  konnten  natür- 
lich keine  vorübergehenden  sein,  sondern  mussten  die  ihnen  ent- 
sprechende gesetzliche  Form  auswirken.  Dies  geschah  denn  auch 
durch  das  Kaiserliche  Manifest  —  den  „Gülchanin  Hatischerif" 
oder  „Tansimat"  —  vom  Jahre  1839.  Dieses  Manifest  erklärte 
die  Gleichheit  vor  den  Gesetzen  für  alle  Staatsuntertanen,  nicht 
nur  für  die  Türken,  sondern  auch  für  die  Christen,  ohne  Unter- 
schied des  Glaubens  und  Gewissens,  ferner  Garantie  für  Leben 
und  Vermögen,  und  —  das  Wichtigste  —  das  Manifest  erklärte 
die  Spahis  für  abgeschafft.  Das  ganze  Land  war  jetzt  staatliches 
Eigentum.  Blieb  nur  mehr  die  Frage:  würde  diese  erste  gesetz- 
geberische Aktion  der  Regierung  eine  Verwirklichung  erfahren,  und 
wenn  ja,  würde  sie  dem  Grossteil  der  Bevölkerung  passen?  — 
Keineswegs!  Von  Neuem  griff  Unzufriedenheit  unter  den  christ- 
lichen Elementen  Platz,  und  zwar  deshalb,  weil  das  Manifest  einzig 
auf  die  Angehörigen  türkischer  Nationalität  bezogen  wurde  und  im 
Uebrigen  bloss  auf  dem  Papier  stand.  Wiederum  erhoben  sich 
Unruhen  in  der  Türkei,  und  wiederum  erfolgte  eine  Einmischung 
der  fremden  Mächte.  Einerseits  führte  Russland,  kraft  seines  Pro- 
tektorates über  die  christlichen  Elemente,  seine  Eroberungspolitik 
auf  der  Balkanhalbinsel:  die  Ausdehnung  seiner  Grenzen  bis  zum 
Aegäischen  Meer,  durch;  —  andererseits  konnten  auch  die  kapi- 
talistisch stark  engagierten  Mächte  England  und  Frankreich  den 
Vorgängen  in  der  Türkei  nicht  untätig  zuschauen ;  diese  beiden 
Mächte  suchten  Absatzgebiete  für  ihre  Waren  und  hatten  solch 
ein  Gebiet  in  der  halbkultivierten  Türkei  gefunden,  dies  umsomehr, 
als  im  Inneren  des  Landes  keine  Verkehrsstrassen  mehr  existierten 
und  der  Verkehr  mit  Zentraleuropa  ganz  abgebrochen  war.  So 
begannen,  dank  ihrer  grossen  Handelsflotte,  die  das  ganze  Mittel- 
meer durchquerte,  England  und  Frankreich  langsam  die  südlichen 
Küsten  des  türkischen  Reiches  ins  Auge  zu  fassen  und  dort  ihre 
Kolonisationspolitik  festzulegen.  Insbesondere  England  gewann 
in  kurzer  Zeit  den  Markt  für  seine  Waren;  die  englische  Einfuhr, 
durch  die  Städte  Saloniki  und  Dede-Agatsch,  stieg  mehr  und  mehr; 
und  selbstverständlich  schädigte  die  Konkurrenz  dieser  neuen 
Kaufleute  die  inländischen  Kleinkrämer  und  Handwerker  sehr.  Es 
entstand  eine  grosse  Bewegung  gegen  die  ausländische  Einfuhr, 
namentlich  in  Konstantinopel,  wo  die  Konkurrenz  am  meisten 
empfunden  wurde.  In  einem  Artikel  vom  Jahre  1869  stellte  die 
Zeitung  „Pravo"  (Recht)  fest:  „Unsere  Stoffe,  die  Aba,  sowie  die 
verschiedenen  Lederprodukte  verlieren  ihren  Preis  von  Tag  zu 
Tag,  und  die  Produktion  vermindert  sich."  Gegen  die  türkische 
Widerspenstigkeit  erstand  England   ein   Helfer  in  —  Frankreich, 


das  damals  wie  heute  geldreich  war  und  nun  „den  türkischen  Be- 
dürfnissen seine  Banken  öffnete".  Durch  die  gewährten  Anleihen 
eroberte  Frankreich  die  Türkei  finanziell.  —  Den  beiden  Mächten 
England  und  Frankreich  war  daher  jede  russische  Einmischung 
unerwünscht,  und  sie  benutzten  jede  Gelegenheit,  Russlands  Politik 
in  der  Türkei  zu  hemmen.  Richtig  erkannten  sie,  dass  jede  Ein- 
mischung Russlands  zum  Schutze  der  christlichen  Elemente  nichts 
anderes  bedeutete,  als  ein  weiterer  Schritt  der  russischen  Erobe- 
rung der  Balkanhalbinsel  und  eine  Gefährdung  der  eigenen  neuen 
Kolonisationspolitik.  Um  nun  die  russische  Politik  zu  hindern, 
hetzten  sie  die  Türkei  fortwährend  in  Konflikte  mit  Russland  hin- 
ein, deren  üble  Folgen  natürlich  nicht  auf  sich  warten  Hessen; 
und  während  sowohl  die  Türkei  als  auch  Russland  durch  solche 
Konflikte  sich  in  materieller  und  finanzieller  Beziehung  schwächten, 
eroberten  England  und  Frankreich  die  Balkanhalbinsel  und  viele 
Städte  am  Mittelmeer,  sowie  auch  in  Kleinasien.  Namentlich  England 
erreichte  sein  Ziel  und  hält  seit  jener  Zeit  alle  wichtigen  Knoten- 
punkte und  grösseren  Inseln   des  Mittelmeers  in  seinen  Händen. 

Endlich  hatte  die  Schicksalsstunde  der  Türkei  geschlagen.  In- 
folge der  vielen  Konflikte  entbrannte  1853  der  Krim-Krieg,  und 
trotzdem  mit  Englands  und  Frankreichs  Hülfe  die  Türkei  Siegerin 
blieb,  die  russische  Einmischung  für  den  Moment  verunmöglicht 
und  Russland  völlig  geschlagen  wurde,  war  dieser  Krieg  für  die 
Türkei  von  grösstem  Schaden ;  die  Türkei  fiel  total  in  die  Hände 
der  Grossmächte,  welche  den  Untergang  des  Reiches  beschleunigten. 
Nach  der  Beendigung  des  Krieges  und  insbesondere  nach  dem 
Pariservertrag  von  1856,  durch  welchen  die  Türkei  in  Europa  als 
Grossmacht  anerkannt  und  vornehmlich  das  russische  Protektorat 
beseitigt  wurde,  hörte  die  Türkei  einzig  mehr  auf  die  Politik  Eng- 
lands und  Frankreichs.  Die  Anerkennung  der  Türkei  blieb  zu 
Recht  bestehen,  obzwar  im  Lande  nach  wie  vor  von  Ordnung 
keine  Rede  war  und  Raub  und  Plünderung  als  einziges  Mittel  zur 
Beruhigung  der  christlichen  Elemente  galt.  Die  englische  Politik 
hatte  ihr  Ziel  umsomehr  erreicht,  als  der  Pariservertrag  in  der 
Türkei  fast  nur  mehr  die  Interessen  Englands  schützte;  der  damals 
abgeschlossene,  noch  heute  gültige  Zolltarif  für  englische  Einfuhr 
erlaubt  der  Türkei  nur  8  %  auf  den  Marktpreis  der  eingeführten 
Ware.  Seit  diesem  Vertrag  datieren  die  Kapitulationen  in  der  Tür- 
kei; fortan  waren  die  türkischen  Marktplätze  für  England  und 
Frankreich  gesichert,  und  bis  auf  den  heutigen  Tag  vermochten 
die  Balkanstaaten  sich  von  diesen  Kapitulationen  nicht  zu  befreien. 

Zu  jener  Zeit  also,  als  durch  den  Pariservertrag  die  Handels- 
interessen Englands  und  Frankreichs  garantiert  waren  und  die 
englisch-französische  Einfuhr  über  Saloniki  und  Dede-Agatsch  ein- 
heimischen Handel  und  Handwerk  zerstörte,  als  die  inneren  Auf- 
stände von  Tag  zu  Tag  wuchsen  und  die  Unzufriedenheit  immer 


weiter  um  sich  griff,  —  da  begann  die  Türkei  innerlich  zu  reor- 
ganisieren und  an  solchem  Boden  herumzubauen,  auf  welchem 
europäische  Mächte  standen,  um  ja  der  Welt  zu  zeigen,  wie  sehr 
sie  es  verdiente,  den  Namen  „Grossmacht"  zu  tragen.  Der  Mo- 
ment erwies  sich  als  zu  spät  erwählt.  Dieses  Volk,  das  über 
fünf  Jahrhunderte  lang  die  Balkanhalbinsel  in  seinen  Händen  ge- 
halten und  ganz  Europa  mit  Eroberung  gedroht  hatte,  war  weit 
hinter  aller  Entwicklung  zurückgeblieben  und  hasste  die  Kultur, 
da  sein  Fanatismus  ihm  nicht  erlaubte,  sich  mit  den  andern  Völ- 
kern in  Verkehr  zu  setzen.  Nun  die  eroberten  Nationen  —  die 
Bulgaren,  Rumänen,  Serben,  Griechen  —  welche  über  vier  Jahr- 
hunderte lang  unter  dem  Joch  des  türkischen  Despotismus  ge- 
schmachtet hatten,  sich  zu  ihrem  Befreiungskampfe  anschickten,  — 
jetzt  gerade  begann  die  Türkei  zu  reorganisieren,  die  alten  darnieder- 
liegenden Verkehrsstrassen  wieder  in  Stand  zu  setzen  und  über- 
haupt all  das  zu  erfüllen,  was  Englaud  zur  Hebung  des  Verkehrs 
getan  wissen  wollte. 

Administrativ  war  das  grosse  türkische  Reich,  dass  sich  nörd- 
lich bis  zur  Donau,  südlich  bis  zum  Mittelmeer,  östlich  bis  zum 
Schwarzen  Meer  und  westlich  bis  zum  Adriatischen  Meer  ausdehnte, 
in  zwei  grosse  Gebiete  geteilt;  ausserdem  gehörten  dazu  noch 
zwei  andere  Gebiete:  das  eine  war  Kleinasien  mit  Arabien,  das 
andere  war  Egypten  mit  Tunis  und  den  Inseln  im  Mittelmeer. 
Das  europäische  Reich  bestand  aus  der  ständig  von  russischer 
Einmarschierung  bedrohten  nördlichen  Donauprovinz  und  der  süd- 
lichen Provinz:  dem  für  den  Verkehr  und  die  ausländische  Kon- 
kurrenz frei  geöffneten  Mazedonien.  —  Von  dem  Gedanken  aus- 
gehend, dass  ihr  grösster  Feind  Russland  sei  und  die  drohendste 
Gefahr  aus  dem  Norden  komme,  begann  die  Türkei  mit  ihrer 
Reorganisation  zuerst  in  dem  von  allem  ausländischen  Verkehr 
sorgfältig  abgeschlossenen  Donaugebiet,  richtete  dort  die  nötigen 
Landstrassen  her,  zog  die  Telegraphenlinien  und  baute  Eisenbahnen. 
Alle  diese  Einrichtungen  wurden  von  militärischen  Gesichtspunkten 
aus  geleitet.  Midhad  Pascha,  der  zu  jener  Zeit,  da  die  Regierung 
mit  dem  Ausbau  der  Chausseen  und  der  Konstruktion  von  Tele- 
graphenlinien sich  zu  befassen  angefangen  hatte,  gerade  Präfekt 
des  Donaugebietes  war,  diesem  genialen  Mann,  bekannt  durch  seine 
Kämpfe  gegen  die  Wucherer  und  sein  Verständnis  um  die  Wohl- 
fahrt der  armen  Landleute,  für  welche  er  die  „Landwirtschaftlichen 
Kassen"  gründete,  Midhad  Pascha  verdanken  wir  die  Chausseen 
und  telegraphischen  Verbindungen  zwischen  folgenden  Städten: 

1.  Schumen-Silistria-Küstendsche    (am    Schwären 
Meer,  heute  eine  berühmte  Handelsstadt  Rumäniens). 

2.  Widin-Lom,  via  Araba-Konak  nach  Konstantinopel. 

3.  Widin-Belgrad-Nisch. 

4.  Sof ia-Samokov. 


5.  Nikopol-Tirnovo. 

Ausser  um  diese  für  militärische  Transporte  gebauten  Chausseen 
machte  sich  Midhad  Pascha  auch  verdient  um  die  Befestigung  der 
nördlichen  Grenzen,  zu  welchem  Zwecke  in  mehreren  Städten  an 
der  Donau,  wie  Belgrad,  Widin,  Sistov,  Rustschuk  und  Silistria, 
Festungen  errichtet  wurden.  —  Doch  schon  nach  kurzer  Zeit  er- 
kannte die  Türkei,  dass  alle  getroffenen  Vorkehren  zur  Abwen- 
dung der  von  Norden  drohenden  Gefahr  nicht  genügend  waren, 
da  auf  den  Chausseen  die  Truppen  im  Kriegsfalle  viel  zu  langsam 
vorwärts  gekommen  wären;  und  da  ausserdem  auch  die  englische 
Diplomatie  drängte,  musste  sich  endlich  die  Türkei  entschliessen, 
im  Lande  Eisenbahnen  zu  bauen.  Der  Eisenbahnbau  wurde  die 
wichtigste  Frage:  in  welchem  Teile  des  Reiches  und  nach  welcher 
Richtung  hin  sollte  damit  begonnen  werden?  Der  Plan,  von  Kon- 
stantinopel aus  und  mitten  durch  das  Reich  hindurch  die  ersten 
Bahnen  mit  Wien  zu  verbinden,  war  den  Interessen  und  Wünschen 
der  englischen  Diplomatie  zuwider  und  also  unrealisierbar.  Bis 
dahin  kam  die  ganze  englische  Einfuhr  über  Saloniki  und  Dede- 
Agatsch;  wenn  nun  Konstantinopel  durch  Eisenbahnen  via  Wien 
mit  Zentraleuropa  verbunden  werden  sollte,  so  würden  die  bis 
jetzt  an  der  ausländischen  Konkurrenz  unbeteiligten  Staaten,  wie 
Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  den  in  der  Türkei  blühenden 
englischen  Handel,  der  seinen  Weg  per  Flotte  fand,  empfindlich 
schädigen.  Bis  dahin  war  in  der  Tat  die  deutsche  und  österreichische 
Einfuhr  nach  der  Türkei  eine  ganz  ungefährliche.  Alte  Statistiken 
fehlen;  aus  einer  Zusammenstellung  jedoch  von  Paul  Dehn  in 
„Deutschland  und  Orient"  ersieht  man,  wie  im  Jahre  1870  die 
englische  Einfuhr  in  die  Türkei  durchaus  präponderierend  war. 
Laut  dieser  Zusammenstellung  betrug  die  Einfuhr  von 

England 192  Millionen  Mk. 

Frankreich       ....      58  „ 

Deutschland    ....      30 

Oesterreich-Ungarn      .      27 

Schweiz 16  „ 

Holland 12 

Italien 11  „ 

Belgien 7 

Dass  Russland  an  dieser  Einfuhr  völlig  unbeteiligt  war,  ver- 
steht sich.  Konnte  schon  an  und  für  sich  die  türkische  Regierung, 
welche  einzig  die  Befestigung  der  nördlichen  Grenze  im  Auge  hatte, 
den  Nutzen  einer  Eisenbahnlinie  von  Konstantinopel  via  Adrianopel- 
Sofia-Belgrad  nach  Wien  nicht  einsehen,  so  war  ausserdem  die 
englische  Diplomatie  geschickt  genug,  die  türkische  Regierung  hin- 
sichtlich dieser  Frage  in  schwankende  Unentschlossenheit  zu  ver- 
setzen, welche  die  Türkei  noch  bis  zur  Stunde  nicht  abschütteln 
konnte  und  die  sie  veranlasst,   Linien  zu  bauen,  die  weder  mili- 
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tärischen   noch  wirtschaftlichen  Zwecken  dienlich   und  überhaupt 
nicht  nötig  sind. 

Die  erste  solche  Bahn,  welche  um  jene  Zeit  gebaut  wurde, 
war  dieTscherna -Vo da-Küstendsche  (am  Schwarzen  Meer), 
eine  Linie,  die  von  Konstantinopel  über  2500  km  nördlich  entfernt 
ist  und  der  Erleichterung  von  Heer-Transporten  dienen  sollte.  Der 
endgültige  Bescheid  zum  Bau  dieser  auf  der  Balkanhalbinsel  ersten 
Eisenbahn  findet  sich  im  Kaiserlich -Otomanischen  Firman  vom 
Jahre  1857,  der  den  Bau  einer  Eisenbahnlinie  zwischen  den  Städten 
Tscherna-Voda  (a.  d.  Donau)  -  Küstendsche  verkündet  und  den 
otomanischen  Staatsangehörigen  ausdrücklich  mitteilt,  dass  diese 
Eisenbahn  zu  militärischen  Zwecken  gebaut  wird  und  zur  Befestigung 
gegen  Russland,  den  ersten  Feinü  der  Türkei ;  im  weiteren  verkündete 
der  Firman,  dass  mit  dem  Bau  der  Linie  eine  englische  Gesellschaft 
betraut  sei  und  dass  die  Bahn  in  spätestens  drei  Jahren  vollendet 
und  1860  dem  Betrieb  übergeben  werde.  Schon  vor  der  Veröffent- 
lichung des  Kaiserlich-Otomanischen  Firman  und  vor  dem  Datum, 
mit  welchem  er  versehen  war,  hatte  der  türkische  Gesandte  mit 
der  erwähnten  englischen  Gesellschaft  nicht  nur  einen  Bauvertrag 
abgeschlossen,  sondern  auch  noch  einen  andern  Vertrag,  laut 
welchem  der  Betrieb  der  Linie  derselben  Gesellschaft  übergeben 
wurde.  Die  wichtigsten  Vertragsbestimmungen  waren:  die  Gesell- 
schaft verpflichtete  sich,  die  nötigen  Kapitalien  zum  Bau  der  Linie 
zu  finden,  den  Quai  in  Küstendsche  zu  errichten  und  die  64  km 
lange  Strecke  innert  drei  Jahren  fertig  zu  stellen;  die  türkische 
Regierung  dagegen  verpflichtet  sich  der  Gesellschaft  gegenüber, 
den  Baukilometer-Preis  mit  einem  Zins  von  7%  zu  decken.  Der 
Bau  ging  langsam  vor  sich.  Die  Gesellschaft  bekam  unentgeltliche 
Arbeitskräfte,  da  sie  die  türkischen  Administrativ-Beamten  mit  Geld 
versah  und  diese  ihrerseits  die  Rajas  schickten,  um  alles  zu  tun, 
was  für  die  Gesellschaft  notwendig  war.  Ohne  einen  einzigen 
Tunnel,  ohne  eine  einzige  Brücke,  einfach  die  Geleise  auf  schwachen 
Boden  gelegt,  ward  im  Jahre  1860  die  Bahn  fertiggestellt  und  dem 
Betrieb  übergeben.  Von  den  Eröffnungsfeierlichkeiten  sprach  zum 
Voraus  das  ganze  Land;  der  Sultan  sandte  eine  Kommission  eigens 
um  bei  der  festlichen  Eröffnung  zugegen  zu  sein.  Da  stellte  sich 
heraus,  dass  der  Quai  von  Küstendsche  überhaupt  nicht  gebaut 
worden  war,  weil  die  Gesellschaft  gleich  vom  ersten  Jahre  an 
gesehen,  dass  sie  mit  einem  schlechten  Zahler  zu  tun  hatte;  denn 
die  Türkei  hatte  die  Bestimmungen  des  Vertrages  nicht  erfüllt.  Als 
die  Bahn  im  Betriebe  war,  erwiesen  sich  schon  in  den  ersten  Jahren 
die  Resultate  als  ungünstig,  sowohl  für  die  Gesellschaft  als  auch 
für  die  Türkei.  Am  schlimmsten  stand  es  allerdings  um  die  Gesell- 
schaft, weil  sie  ihre  Ausgaben  nicht  decken  und  auch  die  vertraglich 
ausgemachte  Garantie  von  7%  nicht  bekommen  konnte.  Diese 
Nichtausrichtung  der  jährlichen  Garantie  führte  zu  einem  Konflikt 
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mit  der  türkischen  Regierung.  Auch  für  diese  hatte  sich  inzwischen 
die  Lage  verschlimmert;  die  inneren  Aufstände  hatten  einen  neuen 
Aufschwung  genommen,  und  Russland  schickte  sich  zu  ernsten 
Schritten  an.  Die  türkische  Regierung,  einsehend,  dass  die  Trans- 
portierung des  Militärs  über  das  Schwarze  Meer  bis  nach  Küstendsche 
zu  lange  dauern  würde  und  überhaupt  jene  Linie  militärischen 
Zwecken  nicht  dienstbar  gemacht  werden  konnte,  überliess  die 
Eisenbahn  völlig  der  Gesellschaft,  um  deren  Prätentionen  sie  sich 
weiter  nicht  mehr  kümmerte.  Dieser  unabgeklärte  Zustand  dauerte 
bis  zum  Jahre  1882;  unterdessen  suchte  die  Gesellschaft  aus  der 
Bahn  so  viel  herauszuschlagen  als  eben  möglich  war,  bis  endlich 
im  genannten  Jahre  die  Linie  von  der  rumänischen  Regierung 
gekauft  wurde,  mit  welcher  die  Gesellschaft  seit  dem  Berliner- 
vertrag von  1878,  laut  welchem  die  von  der  Bahn  durchquerte 
Provinz  Dobrudja  dem  damaligen  Fürstentum  Rumänien  zugeteilt 
worden  war,  unterhandelt  hatte.  Noch  früher  aber,  als  noch  der 
Streit  zwischen  der  Gesellschaft  und  der  Türkei  hängig  gewesen, 
war  es  zu  einem  Schiedsgericht  gekommen,  welches,  nach  langer 
Untersuchung  der  beiderseits  erhobenen  Ansprüche,  die  Türkei 
dazu  verurteilt  hatte,  der  Gesellschaft  eine  Summe  von  100  000^ 
zu  bezahlen.  Der  Schiedsspruch  blieb  natürlich  auf  dem  Papier, 
da  die  Türkei  vorderhand  finanziell  schlecht  stand  und  nicht  zahlen 
konnte.  Die  Taktik  der  englischen  Diplomatie  in  dieser  Frage  war 
übrigens  interessant.  Der  Punkt  X  des  Berlinervertrages  bezog  sich 
nur  auf  das  Eigentumsrecht  an  den  Eisenbahnlinien  nach  dem 
Befreiungskrieg  der  Jahre  1877/78,  und  lautet  folgendermassen : 
„Die  Rumänische  Regierung  übernimmt  mit  der  Tscherna-Voda- 
Küstendsche-Bahn  dieselben  Rechte  und  Pflichten,  welche  zuvor 
die  Türkische  Regierung  der  Bahn  gegenüberhatte".  Davon  aber, 
dass  jetzt  die  rumänische  Regierung  schuldig  geworden  sei,  die 
Garantiezinsen  sowie  die  andern  Schulden  der  Türkei  zu  über- 
nehmen, wurde  kein  Wort  gesagt.  Gestützt  auf  diesen  Punkt  X, 
überreichte  noch  im  gleichen  Jahre  1878  die  Bahngesellschaft  durch 
den  englischen  Konsul  in  Bukarest  der  rumänischen  Regierung 
eine  Note  auf  Bezahlung  von  180  000  J?  Zinsen  und  Diverses  für 
die  Eisenbahn.  Die  rumänische  Regierung  antwortete,  dass  sie 
das  nicht  bezahle  und  die  Gesellschaft  die  Bahn  weiter  in  Händen 
behalten  möge.  Ihre  entgültige  Erledigung  fand  die  Frage  erst  im 
Jahre  1882,  als  die  rumänische  Regierung  durch  Russland  ver- 
pflichtet wurde,  die  strittige  Bahn  zu  kaufen.  Eine  spezielle,  tech- 
nische Kommission  setzte  den  Preis  für  diese  64  km  lange  Eisen- 
bahnstrecke auf  620  000^/'  fest,  was  pro  km,  einschliesslich  des 
Betriebsmaterials,  ungefähr  250  000  Fr.  ausmachte.  Von  diesem 
Jahre  an  lag  der  Betrieb  in  den  Händen  der  rumänischen  Regierung, 
und  als  nach  einigen  Jahren  das  Bahnnetz  im  Innern  des  Landes 
fertig  war,  wurde  die  Küstendje-Tscherna-Voda-Bahn  durch  die 
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grösste  Brücke  über  die  Donau  mit  der  Bukarester -Bahn  ver- 
bunden. Heute  nimmt  sie  unter  allen  rumänischen  Eisenbahnen 
die  erste  Stelle  ein  und  ist  sehr  einträglich,  da  sie,  vermöge  der 
klugen  Regelung  ihres  Tarifes,  nicht  nur  den  Personenverkehr, 
sondern  auch  —  und  zwar  in  noch  höherem  Masse  —  dem  Güter- 
verkehr dient  (bei  dieser  Gelegenheit  muss  betont  werden,  dass 
Rumänien  einen  günstigen  Tarif  besitzt:  2  l/t  Centimes  perT.  und  km ; 
Bulgarien  z.  B.  4  Centimes).  Die  rumänische  Regierung  setzte  die 
Linie  in  Verbindung  mit  den  ausländischen  Eisenbahnen,  und  heute 
verkehrt  dreimal  wöchentlich  der  Expresszug  von  Wien  über  Bukarest 
nach  Küstendje  und  von  Küstendje  das  Schiff  nach  Konstantinopel. 
Der  über  vierzig  Jahre  lang  ungebaut  gebliebene  Quai  wurde  nun 
im  Jahre  1908  dem  Betrieb  übergeben  und  setzt  jetzt  die  Linie 
sowohl  mit  russischen  als  auch  mit  bulgarischen  Hafenstädten  in 
Verbindung.  Dadurch  ist  die  kleine  Stadt  Küstendje,  die  früher 
5000  bis  6000  Einwohner  zählte,  zu  einer  Stadt  von  16  000  Ein- 
wohnern angewachsen  und  heute  die  erste  Handelsstadt  Rumäniens 
am  Schwarzen  Meer. 

Die  andere  Linie,  an  welcher  sich  die  Türkei  versuchte,  war 
die  Rustschuk-Varna-Bahn.  Die  Geschichte  dieser  Eisen- 
bahn steht  im  Zusammenhang  mit  der  Tscherna-Voda-Küstendje- 
Linie.  Trotz  der  mit  dieser  Linie  hinsichtlich  der  Tauglichkeit  zu 
Militärzwecken  gemachten  üblen  Erfahrungen,  begann  die  Türkei 
eine  zweite  Bahn  zu  bauen,  welche  das  Nordost-Gebiet,  Deli- 
Orman,  sichern  und  dort  das  drohende  Russland  in  Schach  halten 
sollte.  Während  die  erste  Bahn  von  Konstantinopel  sehr  weit 
entfernt  gewesen  war  und  sich  in  der  Dobrudja,  ganz  nahe  der 
russischen  Grenze,  befunden  hatte,  was  für  einen  Militärtransport 
nach  Küstendje  zwei  bis  drei  Tage  erforderte  —  wollte  nun  dies- 
mal die  Türkei  sich  den  Weg  kürzen  und  den  Transport  erleichtern. 
Der  Plan,  eine  Linie  von  Konstantinopel  aus  ins  Innere  des 
Landes  zu  bauen,  erschien  jedoch  immer  noch  nicht  geboten ; 
denn  erstens  fehlten  zu  solchem  Plan  die  Kapitalien  und  zweitens 
wäre  er  den  Interessen  Englands  entgegen  gewesen.  So  richtete 
die  Türkei  wiederum  ihr  Augenmerk  einzig  auf  die  Verhinderung 
russischen  Truppeneinmarsches  und  dies  umsomehr,  als  gerade 
im  nördlichen  und  nordöstlichen  Gebiet  sich  die  Aufstände  er- 
hoben und  die  Aufständischen  mit  dem  halbsouveränen  Rumänien 
in  Verbindung  standen.  Als  Ausgangspunkt  für  die  geplante  zweite 
Linie  wurde  Varna  ausersehen;  denn  einmal  stand  diese  Stadt 
auf  dem  halben  Wege  zwischen  Küstendje  und  Konstantinopel 
und  dann  brauchte  die  Türkei  für  diesen  Hafen  keinen  neuen 
Quai  zu  bauen,  weil  schon  einer  von  früherer  Zeit  her  da  war. 
Als  zweiter  Punkt  war  die  Stadt  Rustschuk  (Russe)  vorgesehen, 
eine  Beamtenstadt  inmitten  des  Netzes  des  revolutionären  bul- 
garischen Klubs  der  damaligen  Zeit.    Das  Wichtigste  am  ganzen 
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Bauplan  war  die  Verkürzung  des  Weges  von  Konstantinopel  nach 
Wien,  mit  welchem  schon  einige  Jahre  zuvor  Bukarest  durch 
eine  Bahn  verbunden  worden  war;  eine  andere  Verbindung,  von 
Bukarest  nach  Gürgevo  —  gegenüber  von  Rustschuk  an  der 
Donau  —  war  im  Bau  begriffen;  dadurch  wurde  einer  neuen  Ein- 
fuhr ausländischer  Waren,  namentlich  derjenigen  von  Oesterreich- 
Ungarn,  das  bis  jetzt  mit  seinem  Handel  sehr  schwach  beteiligt 
gewesen  war,  der  Weg  geöffnet.  Nun  musste,  durch  den  Bau 
der  Rustschuk- Varnar-Bahn,  auch  das  bis  dahin  noch  fast  unbe- 
rührte Donau-Gebiet  mit  Zentraleuropa  in  Verkehr  gezogen  werden. 
Trotzdem  die  Durchführung  dieses  Planes  erst  so  spät  vor  sich 
ging  und  den  Interessen  Englands  zuwider  war,  wurde  die  Linie 
doch  wieder  von  einer  englischen  Gesellschaft  gebaut.  Die  Bau- 
verkündung  stand  in  dem  Kaiserlich-Otomanischen  Firman  des 
Jahres  1863.  Dieser  von  den  Deutschen  und  Ungarn  sehr  lebhaft 
begrüsste  Firman  stellte  eine  um  68  Stunden  verkürzte  Fahrt 
Wien-Konstantinopel  in  Aussicht  und  desgleichen  eine  Verminderung 
der  Reisekosten  um  100  bis  120  Kronen  gegenüber  der  bis  dahin 
üblichen  Fahrt  von  Triest  nach  Konstantinopel  über  das  Mittel- 
meer. Genau  wie  beim  Bau  der  ersten  Bahn,  hatte  auch  bei  dieser 
der  türkische  Gesandte  in  London,  Mussurus  Pascha,  mit  einer 
Gesellschaft  den  Vertrag  abgeschlossen  und  ihr  den  Bau  über- 
tragen. Gleich  bei  der  Schliessung  des  Bauvertrages  gründete 
der  Unternehmer,  William  Gladstone,  eine  Aktiengesellschaft  mit 
einem  Kapital  von  rund  2,000,000^",  das  in  45,000  Aktien  geteilt 
war;  davon  wurden  9000  Stück  von  der  türkischen  Regierung 
übernommen  und  im  Uebrigen  die  Aktie  zu  je  20^  emittiert; 
die  Sache  war  also  komplizierter,  als  bei  der  ersten  Linie;  die 
Bahn  sollte  innert  drei  Jahren  fertiggestellt  und  dem  Betrieb  über- 
geben sein.  Wie  beim  ersten  Mal,  so  war  auch  jetzt  neben  dem 
Bauvertrag  noch  ein  zweiter  Vertrag  abgeschlossen  worden,  laut 
welchem  der  Betrieb  der  neuen  Bahnlinie  der  Gesellschaft  auf 
99  Jahre  übergeben  war;  die  türkische  Regierung  verpflichtete 
sich,  bis  zu  dem  vom  Tage  der  Betriebsübergabe  an  gerechnet 
erst  in  99  Jahren  stattfindenden  Kauf  jährliche  Subventionen  zu 
entrichten  und  zwar  für  die  ersten  33  Jahre  je  140,000  _£,  für 
die  zweiten  33  Jahre  je  120,000^'  und  für  die  letzten  33  Jahre 
je  100,000^  und  ausserdem  zu  einer  5%'gen  Verzinsung  des 
Baukapitals.  1864,  ein  Jahr  nach  dem  Erscheinen  des  Firmans, 
begann  der  Bahnbau.  Durch  Bestechung  der  türkischen  Polizei- 
Beamten  verschaffte  sich  auch  diesmal  die  Gesellschaft  unent- 
geltlich Arbeitskräfte,  hauptsächlich  Rajas,  und  nahm  die  nötigen 
Holzmaterialien  aus  den  Deli-Orman-Wäldern,  durch  welche  die 
Linie  gebaut  werden  musste.  Die  Arbeiten  wurden  ohne  be- 
stimmten Plan  von  Varna  aus  angefangen;  die  Gesellschaft  die 
unter  gar  keiner  Kontrolle  stand,  sondern  im  Gegenteil  selber  auf 
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die  türkischen  Beamten  aufpasste,  baute  wie  es  für  ihre  Interessen 
am  vorteilhaftesten  war.  Auf  dem  ganzen  Weg  von  Varna  bis 
Rustschuk  wurden  weder  Städte  noch  Dörfer  berührt;  nicht  ein 
Tunnel,  nicht  eine  Brücke  wurde  gebaut,  die  Geleise  wurden 
einfach  auf  den  flachen  Boden  gelegt;  grössere  und  um  ihres 
Handwerks  willen  bekannte  Städte,  wie  Schmula  und  Rasgrad, 
wurden  um  18  km  westlich  von  der  Linie  liegen  gelassen.  So 
ging  es,  bis  im  Jahre  1867  die  Bahn  fertig  war  und  dem  Betrieb 
übergeben  werden  musste.  Noch  im  selben  Jahre  begann  die 
Gesellschaft  den  Betrieb;  alle  Hoffnungen  jedoch,  sowohl  der 
Gesellschaft  als  auch  der  Europäer  und  der  Türkei,  blieben  un- 
erfüllt; der  Verkehr  war  nicht  reguliert,  und  oft  musste  man  tage- 
lang warten',  bis  man  mit  dem  Zug  von  Varna  nach  Rustschuk 
oder  umgekehrt  fahren  konnte.  Ja,  man  erzählt  sich,  dass  oft 
so  lange  gewartet  wurde  bis  alle  Wagen  mit  Reisenden  besetzt 
waren  und  dann  erst  der  Zug  sich  in  Bewegung  setzte.  Schon 
bei  der  Eröffnung  der  Linie  ereigneten  sich  wahre  Kuriosa;  so 
berichtet  z.  B.  Paul  Dehn  („Deutschland  und  Orient"),  dass  „die 
vom  Sultan  delegierte  türkische  Kommission  mit  Booten  über 
die  Geleise  fahren  musste,  da  die  ganze  Linie  überschwemmt 
war;  öfters  auch  kam  die  Post  von  Wien  nach  Konstantinopel 
nach  20  Tagen,  statt  —  wie  früher  über  Triest  —  in  8  Tagen." 
Bei  einem  derartigen  Verkehr  konnte  natürlich  die  Gesellschaft 
ihre  Ausgaben  nicht  decken  und  suchte  nach  der  ersten  Gelegen- 
heit, den  Betrieb  der  türkischen  Regierung  zu  übergeben.  Der 
„schlechte  Zahler"  wie  sie  den  Türken  noch  heutzutage  nennen, 
hatte  wieder  nach  seiner  gewohnten  Politik  die  Verpflichtungen 
gegenüber  der  Gesellschaft  beiseite  gelassen  und  sich  einfach  um 
nichts  weiter  bekümmert;  die  Subventionen  hatte  die  Türkei  nur 
während  der  ersten  zwei  Betriebsjahre  ausbezahlt  und  dann  nicht 
mehr,  weil  die  finanzielle  Lage  des  Landes  sich  gegen  1870  sehr 
verschlimmert  hatte.  Nach  dem  deutsch-französischen  Kriege  war 
der  „treue  Gläubiger"  der  Türkei,  Frankreich,  nicht  mehr  in  der 
Lage,  seinem  „schlechten  Zahler"  Anleihen  zu  gewähren  —  und 
die  Subventionsfrage  wurde  ernst  und  ernster,  da  jetzt  auch  Eng- 
land in  seiner  Politik  mit  der  Türkei  rücksichtsloser  geworden 
war  und  keine  Ausnahmen  mehr  machen  wollte.  England  forderte 
die  rasche  Erledigung  der  Frage.  Es  kam  eine  Zeit,  die  Zeit,  wo 
die  Türkei  von  allen  ihren  Freunden  boykottiert  und  ihr  Stand 
auf  der  Balkanhalbinsel  ein  verzweifelter  geworden  war.  Die 
zwischen  der  türkischen  Regierung  und  der  Gesellschaft  uner- 
ledigten Fragen  blieben  in  der  Schwebe  bis  zum  bulgarischen 
Befreiungskrieg  in  den  Jahren  1877  und  1878,  und  zur  schliess- 
lichen  Uebergabe  der  Bahn  an  die  bulgarische  Regierung.  Dem 
im  August  des  Jahres  1878  tagenden  Berliner-Kongress,  der  sich 
mit  der  Gründung  der  neuen  Staaten  zu  beschäftigen  hatte,  war 
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es vorbehalten,  in  all  den  alten  Konflikten  Klarheit  zu  schaffen. 
Was  den  schon  früher  erwähnten  Punkt  X  des  Vertrages  anbe- 
langte, so  hatte  das  neu  entstandene  und  gegenüber  der  Türkei 
als  tributpflichtig  erkannte  Fürstentum  Bulgarien  sich  zur  Er- 
ledigung aller  obschwebender  Fragen  mit  der  Hohen  Pforte  ins 
Einvernehmen  zu  setzen.  Es  ging  natürlich  nicht  lang,  bis  eines 
Tages  der  englische  Konsul,  betraut  mit  der  Wahrung  der  Handels- 
interessen seiner  Landsleute,  der  fürstlichen  Regierung  eine  Note 
überreichte,  laut  welcher  um  Bezahlung  der  jährlichen  Subvention 
von  140,000  „/;  noch  im  Jahre  1880  ersucht  wurde.  Die  bul- 
garische Regierung  antwortete,  dass  sie  die  Erledigung  dieser 
Frage  nur  im  Einvernehmen  mit  der  Hohen  Pforte  durchführen 
könne.  Die  Angelegenheit  blieb  also  weiter  in  der  Schwebe,  bis 
im  Jahre  1885  durch  die  bulgarische  Revolution  die  Vereinigung 
Nord-  und  Süd-Bulgariens  erfolgte.  Auch  die  fürstliche  Regierung 
hatte  nun  ein  Interesse  an  der  Erledigung  der  Frage ;  denn  nach 
der  neu  erlassenen  Eisenbahngesetzgebung  vom  Jahre  1883  war 
festgestellt  worden,  dass  „die  Eisenbahnen  im  Fürstentum  Bul- 
garien Eigentum  des  Staates  sind,  sowie  der  Bau  derselben  Sache 
der  Regierung  ist",  —  und  dieses  Gesetz  musste  selbstverständ- 
lich auch  auf  den  vorliegenden  Fall  Anwendung  finden.  Schon 
in  den  Jahren  1883  und  1884  wurden  Verhandlungen  eingeleitet, 
um  der  Gesellschaft  die  Bahn  abzukaufen;  aber  die  Gesellschaft 
bestand  auf  ihren  Subventionen.  Auf  die  entschiedene  Weigerung 
der  Gesellschaft,  die  Bahn  zu  verkaufen,  war  die  letzte  Antwort 
der  bulgarischen  Regierung,  dass  sie  bereit  sei,  für  das  laut  den 
Büchern  der  Gesellschaft  auf  die  Bahn  verwendete  Kapital  den 
Zins  zu  zahlen.  Ein  Jahr  später,  als  die  Verhandlungen  abge- 
brochen waren,  sandte  die  bulgarische  Regierung  eine  Kommission 
zur  Bestimmung  des  Bahnvermögens.  Nach  der  Schätzung  der 
Kommission  betrug  der  Wert  der  Bahn  20,000,000  Fr.,  und  auf 
den  Rat  der  Kommission  sandte  die  Regierung  der  Gesellschaft 
eine  Note,  laut  der  sie  sich  anerbötig  machte,  die  Bahn  zum  ge- 
nannten Schätzungswert  zu  kaufen.  Die  Gesellschaft  antwortete, 
dass  sie  die  Bahn  um  die  Summe  von  55,000,000  Fr.  verkaufen 
könne.  Selbstverständlich  war  die  Regierung  nicht  gewillt,  diesen 
Betrag  zu  bezahlen;  denn  einmal  war  sie  vollauf  beschäftigt  mit 
dem  Bau  der  ersten  Eisenbahn  nach  der  Befreiung,  und  ferner 
hatte  sie  fast  alle  verfügbaren  Kapitalien  in  diesen  Bau  gelegt. 
So  kam  es  erst  im  Jahre  1885,  als  die  englische  Regierung  die 
Verhandlungen  wieder  weitergeführt  hatte,  zur  endgültigen  Er- 
ledigung. Die  bulgarische  Regierung  kaufte  die  Bahn  um  den 
Betrag  von  44,000,000  Fr.,  und  zwar  beglich  sie  6,000,000  in 
bar  und  den  Rest  von  38,000,000  in  Staats  Obligationen  von  6%- 
iger  Verzinsung  und  1  %iger  Tilgung.  Seit  dieser  Zeit  befindet 
sich   die  Bahnlinie   in   den  Händen   der    bulgarischen  Regierung. 
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Gleich  in  den  ersten  Jahren  besorgte  die  Regierung  die  nötigen 
Reparaturen  sowie  den  Bau  von  Bahnwärterhäusern  und  neuen 
Bahnhöfen.  Diese  224  km  lange  Strecke  ist  von  allen  Bahnlinien 
Bulgariens  die  unrentabelste;  die  von  ihr  alljährlich  erforderten 
Reparaturen  bedeuten  eine  sehr  grosse  Ausgabe.  Auch  ist  der 
Verkehr  über  diese  Linie  nicht  sehr  bequem,  weil  die  Geschwindig- 
keit pro  Stunde  nur  20  km  beträgt.  Vor  einigen  Jahren  als  die 
Bahn  mit  anderen  Linien  in  Verbindung  gebracht  wurde,  hat 
sich  der  Verkehr  etwas  gebessert,  und  in  einigen  Jahren  wird 
sie  die  Ausgaben  decken.  Ueber  den  auf  dieser  Bahn  geltenden 
Tarif  werden  wir  später  zu  sprechen  haben. 

2.  Orientalische  und  parallele  Bahn. 

In  der  Zeit,  als  die  Türkei  unter  vorwiegend  englischem  Ein- 
flüsse stand  und  alle  Neueinführungen  im  Lande  Folgen  dieser 
Politik  waren,  baute  also  die  Türkei  zwei  Eisenbahnen,  die  weder 
militärischen  noch  volkswirtschaftlichen  Interessen  zu  dienen  ge- 
eignet waren.  Die  kurzsichtigen  türkischen  Staatsmänner  merkten 
nicht,  dass  die  englische  Eisenbahnbaupolitik  dem  Lande  mehr 
Schaden  als  Nutzen  bringen  musste;  die  fixe  Idee  von  der  Be- 
festigung der  Nordgrenzen  zum  Schutze  gegen  einen  russischen 
Truppeneinmarsch  war  ebenfalls  ein  Werk  der  englischen  Politik. 
Jetzt  begann  die  türkische  Regierung  einzusehen,  dass  trotz  aller 
getroffenen  Vorkehren  das  nördliche  Reichsgebiet  ihr  entglitt;  die 
Korruption  jedoch,  die  unter  den  höheren  und  vom  Auslande  — 
insbesondere  von  England  —  gut  bezahlten  Staatsbeamten  herrschte, 
erlaubte  keine  Umkehr;  Unzufriedenheit  gährte  überall  im  Lande, 
und  das  veranlasste  die  Regierung,  die  Türkei  in  noch  grössere 
Schulden  zu  stürzen  und  damit  jede  künftige  Wohlfahrt  des  Reiches 
zu  untergraben.  Notgedrungen  musste  auch  der  englischen  Politik 
in  der  Türkei  die  Stunde  schlagen ;  die  verhältnismässig  kurz  be- 
messene Zeit  ihrer  Betätigung  genügte  ihr  freilich,  um  für  sich  den 
grösstmöglichen  Nutzen  herauszuschlagen  und  die  Türkei  in  Wirren 
zu  verwickeln,  von  denen  sie  sich  bis  zum  heutigen  Tag  noch  nicht 
befreit  hat.  Die  englische  Politik  fürchtete  nur  eines:  eine  Eisen- 
bahnverbindung von  Konstantinopel  quer  durch  das  Reichsinnere 
nach  Wien;  denn  eine  derartige  Verbindung  musste  den  Markt 
der  englischen  Waren  bedrohen  und  Oesterreich-Ungarn,  sowie 
Deutschland,  die  sich  schon  kapitalistisch  zu  entwickeln  begonnen 
hatten,  den  Weg  auf  die  türkischen  Märkte  eröffnen.  Aus  solchen 
Erwägungen  heraus  veranlasste  England  die  türkische  Regierung 
zum  Bau  von  zwei  gänzlich  unnötigen  Bahnen,  die  —  weit  ab 
vom  Innern  des  Landes  —  2000  km  und  mehr  von  Konstantinopel 
entfernt  lagen ;  die  einfachste  Ueberlegung  hätte  bei  einer  derartigen 
Entfernung  von  erleichtertem  Militärtransport  und  erhöhter  Siche- 
rung gegen  eine  in  jeder  Minute  drohende  Gefahr  überhaupt  nicht 
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mehr  die  Rede  sein  können;  an  einer  solchen  Beachtung  der  In- 
teressen ihres  Volkes  hinderte  jedoch  die  türkischen  Staatsmänner 
der  vom  Ausland  empfangene  Entgelt.  Mit  der  Einführung  eng- 
lischer Kapitalien  in  die  Türkei  anlässlich  des  Baues  der  beiden 
ersten  Eisenbahnen  auf  der  Balkanhalbinsel  kehrten  sich  aber  die 
Dinge.  Schon  wegen  der  dieser  Bauten  halber  ausgebrochenen 
Konflikte  musste  England  zurückhaltender  werden  und  sich  an 
seiner  Einfuhr  über  Saloniki,  Dede-Agatsch  und  Konstantinopel 
begnügen. 

Hauptsächlich  in  diesem  Momente,  da  der  englische  Einfluss 
in  der  Türkei  weniger  drohte,  war  es,  dass  westlich  von  der  Türkei 
Zentraleuropa  —  und  davon  insbesondere  Oesterreich-Ungarn  — 
ganz  langsam  und  ganz  friedlich  auf  türkischem  Boden  für  seine 
Waren  Absatz  zu  finden  und  das  von  altersher  übliche  primitive 
Handwerk  zu  zerstören  begann.  Nun  hatte  zwar  Oesterreich-Un- 
garn seine  am  Adriatischen  Meer  gelegene  und  durch  einen  Schienen- 
weg mit  Wien  und  Budapest  verbundene  Hafenstadt  Triest,  und 
brachte  schon  seine  Ausfuhr  per  Schiff  nach  der  Türkei;  auf  einen 
offenen  Konkurrenzkampf  mit  dem  englischen  Handel  konnte  es 
sich  aber  auf  diesem  Wege  nicht  einlassen;  denn  erstens  war  es 
ganz  allgemein  zu  schwach,  und  dann  besass  es  insbesondere  nicht 
genug  Schiffe,  um  im  Kriegsfalle  gegen  England  bestehen  zu  können. 
Daher  suchte  Oesterreich-Ungarn  nach  einem  anderen  Wege  in  die 
Türkei  und  ersah  sich  hierzu  das  Donau-Gebiet.  Als  Ausgangs- 
punkt für  seine  weitgehenden  Pläne  bestimmte  es  die  neugegrün- 
dete I.  Kaiserlich-königliche  privilegierte  Donau-Dampfschiffahrt- 
Gesellschaft.  Diese  Gesellschaft  hatte  mit  ihren  die  ganze  Donau 
befahrenden  Schiffen  schon  nach  kurzer  Zeit  ihres  Bestehens  in 
allen  am  Donauufer  gelegenen  Städten  Märkte  für  die  österreichi- 
schen Waren  eröffnet.  Die  Einfuhr  ins  nördliche  Gebiet  wuchs 
von  Tag  zu  Tag  und  war  der  erste  Schritt  Oesterreich-Ungarns 
zur  später  ausschliesslichen  Eroberung  der  türkischen  Märkte. 

Dieser  österreichisch-ungarischen  Handelspolitik  gegenüber 
konnte  Russland  nicht  in  Passivität  verharren,  schon  seiner  durch 
die  Einfuhr  bedrohten  militärischen  Interessen  wegen.  Das  zur 
damaligen  Zeit  um  seines  Heeres  willen  berühmte  und  als  Gross- 
macht anerkannte  Russland  hatte  mit  der  Türkei  schon  mehrfach 
„zur  Befreiung  seiner  christlichen  Brüder  vom  türkischen  Despo- 
tismus" Kriege  geführt  und  je  und  je  versucht,  die  andern  Mächte 
von  den  Angelegenheiten  der  Türkei  fernzuhalten ;  denn  die  Durch- 
führbarkeit seiner  Pläne  war  am  gesichertsten,  wenn  es  mit  der 
Türkei  allein  zu  tun  hatte.  Der  heute  wie  damals  von  seinen 
grössten  Politikern  gehegte  wichtigste  Plan  ist  die  Ausdehnung 
der  russischen  Grenzen  nach  Süden  bis  an  das  Mittelländische 
Meer,  ein  Projekt,  das  bis  zur  Stunde  eine  „Frage  der  Zukunft" 
geblieben  ist,  ebenso  wie  die  Frage,  ob  die  kleinen  Balkanstaaten 
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die  Realisierung  des  russischen  Wunsches  erlauben  werden.  Der 
von  russischen  Generälen  wie  Graf  Ignatieff,  Kaulbars,  Gurko  ge- 
leiteten Politik  entgegen  waren  bis  dahin  ausschliesslich  England 
und  Frankreich.  Jetzt  bemühte  sich  also  auch  Oesterreich-Ungarn, 
in  der  Türkei  seine  kapitalistischen  Interessen  zu  mehren  und  hatte 
zur  Eröffnung  der  Märkte  im  Innern  des  Landes  und  zur  Unter- 
grabung der  englischen  Konkurrenz  den  direkten  Weg  von  Wien 
nach  Konstantinopel  eingeschlagen.  Um  einer  Zersplitterung  seiner 
militärischen  Eroberungspläne  vorzubeugen,  gab  es  für  Russland 
nur  eine  Auskunft:  die  Abschliessung  eines  „Geheimen  militärischen 
Bundes"  mit  Oesterreich-Ungarn.  Durch  diesen  Bund  wurden  die 
beiderseitigen  Interessen  gesichert  und  die  Aufteilung  der  Balkan- 
halbinsel zwischen  den  beiden  Staaten  beschlossen.  „Es  war  be- 
stimmt, dass  nach  einem  Kriege,  den  Russland  gegen  die  Türkei 
zu  führen  sich  verpflichtete,  Oesterreich-Ungarn  den  westlichen 
Teil  der  Halbinsel  erhalten  würde:  von  Belgrad  aus  das  ganze 
heutige  Serbien,  Sandjak-Novi-Bazar,  einen  Teil  Mazedoniens  mit 
der  Stadt  Saloniki,  sowie  die  Provinzen  Bosnien  und  Herzegowina, 
welche  beiden  Oesterreich-Ungarn  nach  dem  Befreiungskriege  und 
namentlich  nach  dem  Berlinervertrag  vom  August  des  Jahres  1878 
bekommen  und  im  Jahre  1908  erst  annektiert  hat;  Russland  da- 
gegen sollte  das  heutige  Rumänien,  Bessarabien,  die  Dobrudja, 
das  heutige  Bulgarien,  Thrakien,  sowie  das  östliche  Mazedonien 
bis  zum  Aegäischen  Meer  mit  der  Stadt  Dede-Agatsch  bekommen; 
Konstantinopel  endlich  sollte  als  Freihandelsstadt  unter  die  Kon- 
trolle der  beiden  Staaten  gestellt  werden"  (nach  Notizen  aus  der 
Zeit  von  1870  bis  1878;  bulgarisch:  „Die  unaufgeklärten  Fragen 
unserer  zweiten  Eroberung"). 

Während  nun  dieser  „Geheime  Bund"  Russland  in  Sicherheit 
wiegte,  sodass  es  alle  weiteren  Kriegsvorbereitungen  unterliess, 
welche  zur  Erfüllung  der  Beschlüsse  des  Bundes  erforderlich 
gewesen  wären,  führte  Oesterreich-Ungarn  im  Gegenteil  seine 
Kolonisationspolitik  in  der  Türkei  durch,  und  eroberte  sämtliche 
Märkte  für  seine  Waren,  sodass  es  heutzutage  sämtliche  Reichtums- 
quellen in  der  Türkei  gefasst  hält  und  in  der  Einfuhr  die  erste 
Stelle  einnimmt.  Während  also  Russland  mit  leeren  Händen  stehen 
blieb,  drang  Oesterreich-Ungarn,  durch  das  geheime  Abkommen 
geschützt,  tätig  vor  und  verwirklichte  seine  Pläne.  Als  der  otto- 
manische Sultan  Abdul  Assis  im  Jahre  1867  von  der  Pariser- 
Weltausstellung  nach  Konstantinopel  zurückreiste  und  unterwegs 
beim  österreichischen  Hofe  in  Wien  einkehrte,  wurden  während 
seines  dortigen  Aufenthaltes  die  zwischen  den  beiden  Staaten 
herrschenden  „guten  Beziehungen"  festgestellt;  die  österreichische 
Diplomatie  erklärte  sich  als  der  erste  und  nächste  Freund  der 
Türkei  und  betonte,  dass  die  vornehmsten  Mittel  zur  Förderung 
der  bestehenden  guten  Beziehungen  sowohl  als  des  Fortschrittes 
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der  beiden  Staaten  gute  Verkehrswege  seien  und  insbesondere  die 
Verbindung  von  Wien  mit  Konstantinopel  durch  eine  Eisenbahn 
als  Notwendigkeit  empfunden  werde.  Der  Sultan  stimmte  allen 
Wünschen  Oesterreich- Ungarns  zu  und  stellte  selber  fest,  dass 
Oesterreich-Ungarn  sein  erster  Nachbar  und  Freund  sei,  der  einzig 
die  Wohlfahrt  und  Modernisierung  der  Türkei  im  Auge  habe.  So 
nach  zwei  Seiten  hin  gedeckt  —  nach  Russland  hin  durch  den 
geheimen  militärischen  Bund  und  nach  der  Türkei  hin  durch  die 
neugeknüpften  guten  Beziehungen  —  machte  sich  Oesterreich- 
Ungarn  noch  im  gleichen  Jahre  an  die  Verlängerung  der  Bahn- 
linie Wien-Budapest  bis  nach  Semun  (Semun  oder  Semlin,  an  der 
Donau  gegen  Belgrad  hin  an  der  Grenze).  Die  türkische  Regierung 
—  von  Westen  her  durch  ihren  neuen  politischen  Freund  gesichert 
und  treu  ihrem  Versprechen,  den  Wunsch  Oesterreich-Ungarns  zu 
erfüllen  und  sich  mit  Zentraleuropa  in  Verbindung  zu  setzen  — 
gab  ebenfalls  noch  in  demselben  Jahre  einer  aus  ausländischen  In- 
genieuren zusammengesetzten  Kommission  den  Auftrag,  das  Land 
kennen  zu  lernen  und  die  Projekte  für  die  zu  erstellenden  Eisen- 
bahnen auszuarbeiten.  (Nach  Professor  Danajloffs  Ausführungen: 
„Die  Zentralbahn  und  Sistov").  Diese  Kommission  stellte,  nach 
Beendigung  ihrer  Studie  und  Messungen  im  Lande,  mehrere 
Projekte  auf,  darunter  namentlich  Instandsetzung  des  alten,  noch 
aus  der  römischen  Kaiserzeit  stammenden  Weges  auf  den  Balkan, 
dieser  Strasse,  die  so  lange  unbegangen  geblieben  war  und  erst 
gegen  das  XIX.  Jahrhundert  hin  eine  Wiederbelebung  erfahren  hatte. 
Diesem  Eisenbahnprojekt  gemäss  also  sollte  Konstantinopel  über 
Adrianopel  und  Philippopel,  neben  dem  Marizatal  vorbei  und  über 
den  Pass  Ichtiman,  endlich  über  Sofia  und  Belgrad  bis  zur  öster- 
reichischen Grenze  —  und  von  dort  aus  mit  den  österreichischen 
Bahnen  und  Wien  verbunden  werden.  Schon  im  Jahre  1865  war 
dieser  römische  Weg  von  zwei  französischen  Ingenieuren,  Charles 
Legier  und  W.  v.  Pressel,  in  Augenschein  genommen  und  berechnet 
worden.  Ein  zweites  und  nach  einer  andern  Richtung  gehendes 
Projekt  war  dasjenige  des  Ingenieurs  A.  Dummont,  der  die  Ver- 
bindung Konstantinopels  via  Adrianopel,  quer  durch  den  Balkan 
mit  der  Varnarbahn  bei  der  Stadt  Schumla  vorschlug,  weil  dadurch 
einmal  die  Baukosten  für  die  zu  erstellende  Linie  sich  niedriger 
stellten,  und  weil  ferner  von  Wien  aus  über  Wertscherova  (an  der 
Grenze  in  den  Karpaten)  nach  Bukarest  schon  eine  Linie  gebaut 
und  eine  Verbindung  mit  ihr  also  leicht  zu  bewerkstelligen  war. 
Ausser  diesen  zwei  Hauptprojekten  des  künftigen  Eisenbahnnetzes 
wurde  noch  ein  anderes  Projekt  ins  Auge  gefasst:  die  Verbindung 
Konstantinopels  mit  Dede-Agatsch  und  Saloniki  (im  Südgebiete). 
Das  Projekt  des  Ingenieurs  Dummont  lehnte  die  türkische  Re- 
gierung deshalb  ab,  weil  eben  erst  Russland  ein  Projekt  zum  Bau 
einer   Eisenbahn   von    Kiew   durch    Moldowa   bis  nach  Bukarest 
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entworfen  hatte,  und  das  Dummont'sche  Projekt  die  russische 
Gefahr  näher  zu  bringen  schien.  Für  die  beiden  anderen  und 
angenommenen  Projekte  wurde  eine  Länge  von  2500  km  fest- 
gesetzt, und  somit  war  der  Bau  der  zwei  Linien  Konstantinopel- 
Adrianopel-Sofia-Belgrad  und  Konstantinopel-Dede-Agatsch-Saloniki 
beschlossene  Sache;  ebenso  der  Bau  einer  Zweigbahnlinie  von 
Philippopel  bis  Burgas  (am  Schwarzen  Meer),  die  in  dem  ersten 
Bahnprojekt  inbegriffen  war.  Um  aber  die  2500  km  Eisenbahn  zu 
legen,  fehlten  in  jener  Zeit,  da  in  der  Türkei  völlig  finanzielle  Krisis 
herrschte,  jegliche  Mittel.  Die  türkische  Regierung  schickte  ihren 
Finanzminister  Davud-Pascha  ins  Ausland,  um  das  nötige  Baugeld 
zu  beschaffen;  aber  auf  der  ganzen  langen  Reise  wollte  sich  kein 
guter  Gläubiger  finden  lassen,  der  auf  das  zu  erstellende  Netz  hin 
etwas  geliehen  hätte:  die  Banken  in  London  empfingen  Davud- 
Pascha  kühl  und  gewährten  der  Türkei  keinen  Kredit  mehr,  ver- 
mieden überhaupt  jegliche  Engagierung,  da  die  Versprechungen 
der  türkischen  Regierung  immer  nur  kurze  Zeit  lang  erfüllt  worden 
waren  und  später,  wenn  die  geplante  Sache  verwirklicht  gewesen, 
die  Banken  nichts  mehr  bekommen  hatten;  ähnlich  erging  es 
Davud-Pascha  in  Paris,  wo  die  Stimmung  noch  übler  sich  anliess, 
weil  jetzt,  grad  nach  dem  Kriege  von  1870,  das  französische  Gold 
in  die  deutschen  Hände  floss.  So  machte  sich,  enttäuscht  von 
seiner  unglücklichen  Reise,  Davud-Pascha  auf  den  Heimweg  über 
Wien.  Und  hier,  wo  er  Besuch  machte,  erschien  es,  als  ob  ihm 
sein  Glück  entgegenkommen  sollte;  auf  Wunsch  der  österreichischen 
Regierung  wurde  die  Bahnunternehmung  dem  Langrad-Dumanceau, 
einem  österreichischen  Börsenspieler  übergeben ;  dessen  Tätigkeit 
war  freilich  von  kurzer  Dauer,  da  er  die  erforderlichen  Kapitalien 
nicht  auftreiben  konnte  und  die  von  ihm  gegründete  Gesellschaft 
bankerottierte.  Dieser  Fall  verfehlte  nicht,  auf  die  Hoffnungen  der 
Türkei  eine  so  niederschlagende  Wirkung  auszuüben,  dass  man 
dort  den  Bau  von  Eisenbahnen  überhaupt  für  immer  aufzugeben 
gedachte.  Aber  es  ging  nicht  lang,  bis  die  Regierung  von  Neuem 
an  die  Durchführung  des  begonnenen  Werkes  herantrat,  da  sie  in 
dem  Baron  Hirsch,  einem  noch  schlimmeren  Börsenspekulanten, 
den  Unternehmer  gefunden  hatte,  welcher  die  Tätigkeit  des  Land- 
grad-Dumanceau  fortzusetzen  versprach.  Dieser  Baron  Hirsch  legte 
die  Türkei  in  einen  Schaden  hinein,  von  dem  sie  sich  noch  heute 
nicht  erholt  hat,  und  zudem  konstruierte  die  von  ihm  gegründete 
Baugesellschaft  nicht  2500  km,  wie  es  vertraglich  ausgemacht  ge- 
wesen war,  sondern  nur  1200  km.  Doch  all  das  sollte  sich  erst 
später  herausstellen.  Vorderhand  wurde  durch  den  zwischen  der 
türkischen  Regierung  und  Baron  Hirsch  abgeschlossenen  Vertrag 
festgesetzt,  dass  die  Bahnlinien  innert  einer  Frist  von  7  bis  10  Jahren 
gebaut  und  dem  Betriebe  übergeben  werden  würden.  Durch  den- 
selben Vertrag  wurde  auch  die  Richtung  der  zu  erstellenden  Eisen- 


—     17     — 

bahnen  etwas  verändert:  die  Linie  Konstantinopel-Belgrad  wurde 
von  Konstantinoppel  -  Adrianopel  -  Philippopel  -  Sofia  über  Nisch- 
Pristina-Sarajewo  verlegt  und  von  dort  aus  an  die  österreichische 
Grenze  gebracht,  wo  sie  sich  an  der  Save  mit  den  Linien  der 
österreichischen  Südbahngesellschaft  in  Verbindung  setzen  sollte 
(nach  Dimtschoff:  „Die  Eisenbahnen  des  Balkan",  1894);  ferner 
sollten,  als  Zweigbahnen  dieser  Hauptbahn,  vier  Linien  erstellt 
werden :  eine  von  Philippopel  nach  Burgas,  eine  von  Adrianopel 
nach  Dede-Agatsch,  eine  von  Pristna  nach  Konstantinopel,  und 
endlich  eine  von  Nisch  nach  Belgrad.  Laut  dem  Vertrage  ver- 
pflichtete sich  Baron  von  Hirsch,  die  zum  Bahnbau  nötigen  Mittel 
aufzutreiben  und  den  Baupreis  von  250  000  Fr.  pro  km  nicht  zu 
übersteigen.  Die  nach  diesem  Kilometerpreis  berechnete  Summe 
garantierte  die  türkische  Regierung  mit  einem  Zins  von  7  % ;  und 
sollten  die  so  veranschlagten  Kosten  überstiegen  werden  müssen, 
so  sollte  die  Regierung  zwei  Drittel  daran  bezahlen.  Die  Türkei 
sicherte  dem  Unternehmen  auf  eine  Frist  von  99  Jahren  eine 
jährliche  Rente  von  14  000  Fr.  pro  km  zu  und  verpflichtete  sich, 
gegen  eine  Entschädigung  von  10  000  Fr.  pro  km,  der  Gesell- 
schaft die  nötigen  Terrains  zur  Verfügung  zu  stellen.  Die  Sache 
wäre  also  nach  diesem  Vertrag  für  den  Baron  von  Hirsch  nicht 
sehr  günstig  gestanden;  aber  der  Baron  wusste,  dass  er  es  nicht 
mit  gewiegten  Geschäftsleuten  zu  tun  hatte,  und  verschaffte  sich, 
ausserhalb  des  vom  Sultan  bestätigten  Vertrages,  durch  Bestechung 
der  höheren  türkischen  Beamten  das  Recht  zur  unentgeltlichen 
Exploitation  der  Rodopiwälder,  auch  wenn  diese  Wälder  von  einer 
Bannseite  20  km,  oder  auf  beiden  Bahnseiten  je  10  km  entfernt 
standen. 

Zur  Realisierung  seiner  Pläne  gründete  Baron  von  Hirsch 
zuerst  zwei  Gesellschaften  unter  verschiedenen  Namen,  die  aber 
beide  von  Anfang  bis  zuletzt  einzig  von  ihm  selbst  geleitet  waren. 
(Näheres  darüber  in  der  Eisenbahn-Enzyklopädie  Rolls,  p.  3233.) 
Diese  beiden  Gesellschaften  hiessen  :  „Societe  Imperiale  de  chemins 
de  fer  de  la  Turquie  d'Europe"  und  „Societe  de  Constructions  des 
Chemins  de  fer  de  la  Turquie  d'Europe".  Kaum  waren  10  km 
gebaut,  schloss  Baron  von  Hirsch  mit  der  Regierung  schon  wieder 
einen  andern  Vertrag,  demzufolge  er  selber  die  Exploitation  der 
Bahnen  auf  99  Jahre  übernahm,  und  gründete  gleichzeitig  eine 
dritte  Gesellschaft,  die  den  Namen  trug:  „Compagnie  Generale  pour 
l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  la  Turquie  d'Europe".  Nach 
dem  neuen  Vertrage  sollte  diese  letztgenannte  Gesellschaft  den 
beiden  ersten  eine  jährliche  Rente  von  je  8000  Fr.  bezahlen.  Die 
Regierung  erlaubte  dem  Baron  von  Hirsch,  will  heissen :  der  von 
ihm  neugegründeten  Baugesellschaft  die  Emission  von  1,980,000 
Obligationen  im  Nominalwert  von  je  400  Fr.  und  einer  Verzinsung 
von  3%;  der  Kurs  der  Aktie  war  auf  180  Fr.  festgesetzt;  neun- 
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tausend  Stück  davon  kaufte  der  Sultan  „für  seinen  Harem".  Mit 
der  aus  der  Emission  resultierenden  Summe  von  356,400,000  Fr. 
sollte  der  Bau  der  Eisenbahnen  beendigt  werden.  Der  Bau  begann 
erst  1870  und  dauerte  bis  1872,  da  Baron  von  Hirsch  den  Bau- 
vertrag ablösen  wollte,  weil  jetzt  die  Linien  durch  Gebirgsgegenden 
gebaut  werden  sollten  und  ihm  das  nicht  gelang.  Bis  dahin  waren 
nur  1200  km  konstruiert  und  zwar  auf  der  Hauptlinie,  von  welcher 
ein  Teil  nicht  ganz  bis  nach  Sofia  fertig  war  (die  Bahn  Konstan- 
tinopel-Adrianopel-Philippopel-Belovo  fährt  ungefähr  40  km  west- 
lich von  Sofia  durch),  und  auf  den  Zweigbahnen  nur  die  Strecken 
Adrianopel-Dede-Agatsch  und  Pristina-Saloniki.  Und  es  gelang 
Baron  von  Hirsch,  sein  Ablösungsvorhaben  durchzusetzen:  im 
Jahre  1872  schloss  er  mit  der  Regierung  eine  Konvention,  laut 
welcher  er  der  türkischen  Regierung  die  gebauten  Eisenbahnen 
als  Eigentum  zurückgab  und  weiter  keine  Verpflichtungen  mehr 
übernahm.  So  hinsichtlich  des  Baues.  Andererseits  aber  über- 
nahm Baron  von  Hirsch  die  Exploitation  der  gebauten  Bahnen 
auf  eine  Frist  von  50  Jahren,  gerechnet  nicht  von  1875,  dem  Jahre 
des  Konventionsabschlusses,  sondern  von  dem  Zeitpunkt  an,  wo 
die  übrigen  noch  nicht  konstruierten  Linien  bis  zu  den  geplanten 
vollen  2500  km  fertiggestellt  sein  würden.  Den  Bau  aber  dieser 
übrigen  1300  km  übernahm  die  türkische  Regierung.  Baron  v,  Hirsch 
dagegen  verpflichtete  sich,  der  Eigentümerin  der  gebauten  1200  km 
eine  jährliche  Exploitationsrente  von  8000  Fr.  pro  km  zu  ent- 
richten, und  zwar  von  dem  Zeitpunkt  an,  wo  das  ganze  Netz  von 
2500  km  fertiggestellt  sein  würde.  Falls  die  Bruttoeinnahmen  der 
Exploitation  jährlich  20,000  Fr.  pro  km  übersteigen  sollten,  würden 
die  Regierung  und  die  Gesellschaft  sich  zu  gleichen  Hälften  in  die 
jenen  Betrag  übersteigende  Einnahme  teilen.  Ein  §  10  der  neu 
geschaffenen  Konvention  stellte  ausdrücklich  fest,  dass  Hirsch  der 
Regierung  die  8000  Fr.  Kilometerrente  so  lange  nicht  zu  zahlen 
brauche,  bis  die  geplanten  1300  km  gebaut  seien.  Durch  diese 
Konvention  waren  die  Interessen  des  Hirsch  vorzüglich  gesichert. 
Er  exploitierte  die  Bahnen  ohne  von  Seiten  der  Türkei  fest  kon- 
trolliert zu  werden,  und  da  der  Verkehr  auf  den  neuen  Bahnen 
nicht  sehr  regelmässig,  der  Tarif  dagegen  ein  umso  höherer  war, 
so  wuchsen  —  bei  Abwesenheit  jeglicher  Konkurrenz  —  die  Ein- 
nahmen des  Hirsch  selbstverständlich  beträchtlich  an.  Trotzdem 
aber  war  es  unmöglich,  gemäss  des  Artikels  die  Bruttoeinnahme 
von  20,000  Fr.  betreffend,  etwas  von  Hirsch  herauszubekommen; 
denn  wenn  auch  die  Einnahmen  diese  20,000  Fr.  überstiegen,  so 
vermochte  Hirsch  doch  immer  diese  Summe  als  10—15,000  Fr. 
darzustellen.  Dabei  waren  natürlich  die  Ausgaben  der  Gesellschaft 
nicht  sehr  gross,  sodass  wir  mit  Sicherheit  einen  jährlichen  Rein- 
gewinn von  8000  Fr.  pro  km  annehmen  dürfen,  was  für  die  ganze 
Strecke  der  in  Betrieb  befindlichen  1200  km  an  die  10,000,000  Fr. 
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für  Hirsch  ausmachte.  Die  türkische  Regierung  dagegen  konnte 
ihre  gegenüber  der  Gesellschaft  eingegangenen  Verpflichtungen 
nicht  erfüllen;  denn  bei  der  eingerissenen  Finanzkrise  war  an  eine 
Fertigstellung  des  ohnehin  schwierigen  Teiles  des  Gesamtnetzes 
gar  nicht  zu  denken;  zudem  verschlimmerte  der  sogenannte  „Be- 
freiungskrieg" vom  Jahre  1878,  zwischen  Russland  und  der  Türkei, 
die  finanzielle  Lage  im  Lande  vollends,  und  so  exploitierten  Hirsch 
und  seine  Gesellschaft  die  Bahnen  ohne  jede  Kontrolle  bis  zum 
Jahre  1886,  nämlich  bis  die  türkische  Regierung  der  Gesellschaft 
mit  Beschlagnahmung  der  Bahnen  und  selbständigem  Regierungs- 
betrieb drohte.  Aber  die  Hirsch-Taktik  hatte  bis  jetzt  noch  immer 
ihr  Ziel  erreicht,  und  so  antwortete  die  Gesellschaft  auf  die  Note 
der  Regierung,  dass  sie  bereit  sei,  eine  neue  Exploitationskon- 
vention abzuschliessen.  Dies  geschah.  Laut  dieser  Konvention  — 
der  vierten  —  war  die  Regierung,  für  den  Fall,  dass  die  Brutto- 
einnahmen 7000  Fr.  pro  km  übersteigen  würden,  mit  45%  an 
diesen  Einnahmen  beteiligt.  Die  Gesellschaft  verpflichtete  sich, 
der  Regierung  pro  km  und  Jahr  eine  Garantie  von  1500  Fr.  zu 
bezahlen;  aber  in  einem  andern  Paragraphen  dieser  Konvention 
stand,  dass  die  Gesellschaft  diese  Summe  als  Entgelt  für  die  noch 
vom  ersten  Bauvertrag  her  nicht  geleisteten  7  "o  Zinsen  erhalte ; 
diese  von  der  türkischen  Regierung  an  die  Gesellschaft  zu  ent- 
richtenden Zinsen  liefen  von  1870  bis  1883,  dem  Jahre,  in  welchem 
die  neue  Vierer-Konferenz  zwischen  den  Vertretern  der  bulgarischen, 
serbischen,  österreichisch-ungarischen  Regierungen  und  der  Orien- 
talischen Gesellschaft  „ä  quatre"  unterzeichnet  worden  war.  Die 
neue  Konvention  zwischen  der  Türkei  und  der  Gesellschaft  spricht 
ebenfalls  von  einem  fünfzigjährigen  Exploitationsrecht  der  Gesell- 
schaft; ob  damit,  wie  die  Regierung  es  wollte,  das  Exploitations- 
recht der  Konvention  vom  Jahre  1875  gemeint  ist  und  die  Kon- 
zession also  1925  abläuft,  oder  ob,  wie  die  Gesellschaft  rechnet, 
mit  der  vierten  Konvention  eine  neue  Exploitationsfrist  begann,  die 
bis  1933  dauert,  das  ist  bis  zum  heutigen  Tag  eine  schwebende 
Frage,  wegen  der  es  schon  mehrfach  zu  Konflikten  kam  und  von 
deren  endgültigen  Erledigung  noch  nichts  bekannt  ist.  Mitten  in 
die  ohnehin  gespannte  Situation  vom  Jahre  1886  fiel,  nach  der 
Revolution  von  Bulgarien,  die  Vereinigung  von  Süd-  mit  Nord- 
bulgarien, und  der  Umstand,  dass  ungefähr  360  km  der  Bahnen 
sich  nun  in  Bulgarien  befanden,  war  für  die  Gesellschaft  keineswegs 
günstig;  so  sah  sie  sich  schliesslich  genötigt,  die  Aktien  an  die 
Deutsche  Bank  zu  verkaufen,  welche  in  Verbindung  mit  dem 
Wiener  Bankverein,  der  Länderbank  und  der  Banque  de  Paris  et 
des  Pays-Bas  in  Zürich  ein  Syndikat  gründete,  das  noch  heute 
die  Bahnen  in  der  Türkei  exploitiert  und  bis  1908  auch  die  in 
Bulgarien  liegenden  340  km  betrieb,  bis  dann  in  jenem  Jahre 
Bulgarien  diese  Strecke  kaufte. 
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Aus  dem  bis  jetzt  Geschilderten  ist  ersichtlich,  dass  der  Plan 
Oesterreich-Ungarns  unverwirklicht  blieb:  die  2500  km  wurden 
nicht  gebaut  und  die  gebauten  1200  km  Eisenbahnen  lagen  in 
einem  Teil  des  Ottomanischen  Reiches,  der  weit  von  den  öster- 
reichischen Grenzen  entfernt  war.  Und  lange  noch  sollte  Oester- 
reich  auf  die  Erfüllung  seines  Wunsches:  den  Bau  der  Strecke 
von  Sofia  nach  Belgrad,  warten  müssen.  Hirsch  dagegen  beutete, 
dank  seiner  Spekulationspolitik,  die  1200  km  der  von  ihm  ge- 
bauten Eisenbahnen  16  Jahre  lang  aus,  ohne  jegliche  Kontrolle 
von  welcher  Seite  auch  immer,  und  schloss  neue  Konventionen  ab, 
die  immer  nur  seine  Interessen  sicherstellten.  Schon  im  Jahre 
1899  berechnete  der  bulgarische  Ingenieur  und  ehemalige  Direk- 
tor der  bulgarischen  Staatsbahnen  in  seiner  Schrift  über  „die 
Eisenbahnfrage"  (p.  15)  den  Reingewinn  des  Hirsch  nur  während 
der  16  Jahre  seiner  Tätigkeit  von  1870  bis  1886  auf  400,000,000  Fr.; 
Herr  P.  Nicoloff  gibt  dazu  folgende  Zusammenstellung: 

I.  von  der  Emission  der  Obligationen       ....    70,000,000 

II.  von  dem  Bau  der  Eisenbahnen 270,000,000 

III.  von  der  Exploitation  der  Eisenbahnen  von  1872 
bis  1886,  also  14  Jahre  (1260  km  X  9000  Fr. 
Reingewinn  X  14) 158,760,000 

498,7607000 

Rechnen  wir  zu  diesen  runden  500,000,000  Fr.  noch  den  Ertrag 
der  abgeholzten  Rodopiwälder,  so  kommen  wir  auf  eine  Gesamt- 
summe von  600,000,000  Fr.  Herr  Nicoloff  behauptet,  dass  Hirsch 
und  seine  Gesellschaften  zum  Bau  der  1260  km  Eisenbahnen  nicht 
mehr  als  200,000,000  Fr.  verbraucht  haben,  und  das  ist  wohl 
möglich,  da  —  wie  Kolaroff  in  seiner  Schrift  über  „Orientalische 
Eisenbahnen"  von  1892  sagt  —  den  Hirsch-Gesellschaften  Ar- 
beitskräfte unentgeltlich  zur  Verfügung  standen ;  zu  jener  Zeit  war 
so  etwas  durch  Bestechung  erreichbar,  und  es  gibt  noch  heute 
Leute  in  Bulgarien,  die  um  ihren  von  den  Hirsch-Gesellschaften 
zu  erhaltenden  Lohn  Prozess  führen.  Ausserdem  gibt  es  von 
Konstantinopel  bis  Belovo  auf  der  ganzen  Hauptlinie  keine  Tunnels, 
keine  Brücken,  sondern  einfach  die  auf  den  flachen  Boden  ge- 
legten Geleise;  desgleichen  gibt  es  keinen  einzigen  massiven 
Bahnhof,  nur  in  den  Hauptstationen  wurden  Holzhütten  gebaut, 
die  gleichzeitig  als  Wohnhäuser  für  das  Personal  dienten;  da  es 
auch  an  Bahnwärterhäuschen  fehlte,  waren  Schaden  und  Unfälle, 
insbesondere  Todesfälle,  die  bei  dem  Zusammenstoss  der  langen 
Eisenbahnzüge  vorkamen,  zahlreich  und  gross. 

Diese  Korruption  und  die  Privilegien  der  Gesellschaft  mussten 
aber  doch  einmal  ein  Ende  nehmen.  Als  nach  dem  Berlinerver- 
trag die  Provinz  Trakien,  in  der  sich  ein  Teil  —  etwa  310  bis 
340  km  —  der  von  den  Hirsch-Gesellschaften  gebauten  Bahnen 
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befanden,  als  tributpflichtiges,  vom  Sultan  abhängiges  Fürstentum 
erkannt  wurde,  bemühte  sich  die  Regierung  der  Provinz  gleich 
von  vorneherein,  die  Privilegien  der  Gesellschaft,  wie  zum  Bei- 
spiel die  Abholzung  der  Rodopiwälder  und  anderes  mehr,  zu 
hindern,  die  Tarife  zu  ermässigen  und  überhaupt  den  Verkehr 
zu  regulieren,  unter  anderem  auch  ein  der  türkischen  Sprache 
mächtiges  Personal  anzustellen  und  ihm  ein  anständiges  Benehmen 
gegenüber  dem  reisenden  Publikum  zur  Pflicht  zu  machen ;  ausser- 
dem verlangte  die  Regierung  Trakiens  Einblick  in  die  Bücher  der 
Gesellschaft;  aber  trotz  alledem  verstand  die  Gesellschaft  ihren 
Vorteil  zu  finden. 

So  ging  es,  bis  sich  im  Jahre  1886  die  Provinz  Trakien  mit 
Nordbulgarien  vereinigte.  Das  neu  gegründete,  den  beiden  Pro- 
vinzen gemeinsame  Ministerium  sah  sich  genötigt,  gegenüber  der 
Orientalischen  Gesellschaft  in  Bulgerien  die  Interessen  der  Bürger 
zu  wahren  und  suchte  nach  einem  Ausweg,  um  sich  von  der 
Gesellschaft  zu  befreien.  Eine  Kontrolle  auf  die  Bücher,  sowie 
überhaupt  auf  sämtliche  Privilegien  auszuüben,  durfte  das  bul- 
garische Ministerium  nicht  wagen,  da  die  Interessen  der  Gesell- 
schaft noch  immer  von  der  österreichischen  Regierung  geschützt 
wurden ;  doch  etwas  musste  unbedingt  von  der  bulgarischen  Re- 
gierung zur  Vertretung  der  Landesinteressen  getan  werden ;  denn 
da  Ausfuhr  wie  Einfuhr  über  Dede-Agatsch  am  Aegäischen  Meer 
erfolgte,  lag  die  bulgarische  Hafenstadt  vom  Verkehr  völlig  inso- 
liert; dieser  Umstand  war  für  Bulgarien  von  einschneidender  Be- 
deutung; denn  das  Getreide  im  Hafen  von  Dede-Agatsch  wurde 
als  türkisches  verkauft,  und  das  bulgarische  Getreide  verlor  an 
Preis.  So  stand  also  Bulgarien  vor  der  Frage,  auf  welche  Weise 
eine  Befreiung  von  den  ausbeuterischen  Bahnen  am  besten  zu 
bewerkstelligen  sei.  Die  310  km  lange  Strecke  zu  kaufen,  ging 
nicht  an,  da  die  nötigen  Mittel  fehlten  und  ausserdem  die  Ge- 
sellschaft die  Linie  gar  nicht  verkauft  hätte.  Da  verfiel  die  bul- 
garische Regierung  auf  den  geschickten  Gedanken,  mit  der  Orien- 
talischen Gesellschaft  in  Konkurrenz  zu  treten  und  von  Sofia 
über  Philippopel  bis  nach  Burgas  am  Schwarzen  Meer  eine  Pa- 
rallele zu  konstruieren.  Diese  Idee  entsprach  den  rein  nationalen 
Interessen,  stellte  den  Handel  des  jungen  Fürstentums  völlig  auf 
eigenen  Boden  und  wurde  daher  allgemein  und  lebhaft  begrüsst; 
fortan  würde  man  sich  keinen  fremden  Einfluss  mehr  gefallen 
lassen  müssen  und  Ein-  wie  Ausfuhr  über  Burgas  transportieren. 
Die  vollständige  Ausführung  des  Planes  dieser  parallelen  Bahn 
gelang  jedoch  der  Regierung  nicht;  nur  der  Teil  von  Burgas  bis 
Jambol  wurde  gebaut  und  zwar  noch  im  Jahre  1890.  Schon  in 
den  ersten  Betriebsjahren  dieser  Linie  sah  die  Regierung  ein,  dass 
vor  allem  nötig  sei,  in  Burgas  einen  der  modernen  Technik  ent- 
sprechenden Hafen  zu  bauen,  durch  welchen  die  Waren   schnell- 
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stens  befördert  werden  könnten.  Von  einer  Verlängerung  der 
Bahn  bis  Sofia  musste  wegen  der  Knappheit  der  Geldmittel  Um- 
gang genommen  werden,  umsomehr,  da  Bulgarien  sich  fragen 
durfte,  ob  nicht  der  Bau  von  Eisenbahnen  in  Nordbulgarien  und 
die  Verbindung  seiner  vielen  Handelsstädte  mit  Zentralbulgarien 
vorteilhafter  sei,  als  der  Bau  einer  parallelen  Bahn  und  die  Kon- 
kurrierung mit  der  kapitalreicheren  Orientalischen  Gesellschaft. 
Im  Jahre  1894  jedoch  wurde  die  Frage  des  Weiterbaues  der  Pa- 
rallelen zum  Zwecke  der  Befreiung  von  der  Orientalischen  Ge- 
sellschaft wieder  lebendig;  der  in  der  Nationalbank  gebliebene  Rest 
der  142  Millionen-Anleihe  erlaubte  der  Regierung,  den  Bau  bis  nach 
Philippopel  weiterzuführen.  Aber  kaum  war  die  Strecke  Nova-Za- 
gora;  Stara-Zagora ;  Schirpan-Sarambej  gebaut,  als  die  Unterneh- 
mungsgesellschaft bankerottierte  und  die  Arbeiten  liegen  Hess.  So 
wurde  die  Bahn  also  nicht  gebaut;  denn  die  Krisis  von  1897  zwang 
die  Regierung,  sogar  die  anderen  von  ihr  unternommenen  Bauten 
abzubrechen.  Vorteil  aus  dieser  bulgarischen  Baupolitik  gewann 
nur  die  Orientalische  Gesellschaft,  die  denn  auch  Sieger  blieb.  Erst 
gegen  1899  unternahm  das  neue  Ministerium  Schritte,  um  der  Ge- 
sellschaft die  Bahnstrecke  von  310  Betriebskilometern  abzukaufen 
und  bestellte  gleichzeitig  eine  Kommission  zur  Bestimmung  des 
Kaufpreises.  Nach  der  Schätzung  dieser  Kommission  stellte  sich 
der  Wert  der  Bahn  auf  24,000,000  Fr. ;  selbstverständlich  lehnte 
die  Gesellschaft  dieses  Angebot  ab,  wohl  einsehend,  dass  sie  es 
mit  einem  Ministerium  zu  tun  hatte,  dass  während  seiner  ganzen 
Tätigkeit  die  Interessen  des  Landes  durchaus  nicht  zu  beurteilen 
verstand  und  in  seiner  kurzen  Regierungsfrist  nichts  als  Schaden 
über  Bulgarien  brachte,  sodass  noch  heute  Staatsurteile  auf  seinen 
Mitgliedern  lasten.  Die  damalige  Regierung  also  sah  sich  ge- 
nötigt, mit  der  Orientalischen  Gesellschaft  eine  Konvention  zu 
schliessen  und  konzedierte  ihr  den  Betrieb  der  Parallelen  auf  eine 
Dauer  von  25  Jahren.  —  Diese  Konvention  enthielt  (nach  P.  Ni- 
coloff:  „die  Eisenbahnfrage")  folgende  Bestimmungen:  laut  §  1 
übergab  die  bulgarische  Regierung  der  Orientalischen  Gesellschaft 
die  Strecke  Skobelevo-Schirpan-Stara  und  Nova-Zagora  zum  Be- 
trieb, ohne  dabei  —  wie  es  in  der  1880er  Konvention  zwischen 
der  Türkei  und  der  Gesellschaft  der  Fall  gewesen  war,  festzuhalten, 
dass  die  Gesellschaft  das  nötige  Betriebsmaterial  zu  liefern  habe; 
die  §§2,  3,  4  bestimmten  den  von  der  Gesellschaft  an  die 
Regierung  zu  leistenden  Betrag,  wobei  aber  der  §  2  festsetzte, 
dass  wenn  innert  Jahresfrist  die  Stadt  Schirpan  nicht  über  die 
Station  Skobelevo  mit  den  orientalischen  Bahnen  verbunden  sei, 
die  Gesellschaft  der  Regierung  überhaupt  nichts  zu  bezahlen  habe; 
in  §  4  stand,  dass  von  den  per  km  und  Jahr  auf  Fr.  10,333 
veranschlagten  Bruttoeinnahmen  die  Regierung  45%  bekommen 
werde;  die  §§  6,  7,  8,  9,  10, 11    setzten   die  Exploitationsfrist  auf 
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25  Jahre  fest,  während  welcher  —  laut  §11  —  die  Regierung 
keine  Eisenbahnen  zu  bauen  sich  verpflichtete,  auch  nicht  in 
Südbulgarien,  und  überhaupt  alles,  was  eine  Konkurrenz  der 
orientalischen  Bahnen  bedeutete,  zu  unterlassen  war;  §  15  end- 
lich erklärte  die  Tarifbestimmung  als  Angelegenheit  einzig  und 
allein  der  Gesellschaft.  So  nach  allen  Seiten  gedeckt  bekam  die 
Gesellschaft  eine  Eisenbahn  in  die  Hände,  welche  seinerzeit  zu 
dem  Zweck  gegründet  worden  war,  mit  der  orientalischen  Bahn 
zu  konkurrieren.  Alle  jene  Ausgaben  waren  also  nur  dazu  gut 
gewesen,  eine  unnütze  Bahnlinie  zu  bauen !  Und  doch  schrieb 
das  bulgarische  Eisenbahngesetz  vom  Jahre  1884  vor,  dass  jede 
Bahn  vom  Staate  zu  bauen  und  vom  Staate  zu  betreiben  sei. 
Wo  blieb  nun  dieses  Gesetz,  da  doch  die  Bahn  in  fremde  Hände 
kam?  —  Die  Unzufriedenheit  gegen  die  „Raubpolitik"  des  Mini- 
steriums war  gross;  die  Unzufriedenheit  gegen  die  Orientalischen 
Bahnen  aber  bald  noch  grösser.  Die  Gesellschaft  setzte  ihre  Tarife 
ganz  nach  Willkür  fest,  und  bulgarische  Ausfuhr  wie  Einfuhr  ging 
wieder  über  Adrianopel  nach  Dede-Agatsch ;  denn  die  der  Gesell- 
schaft in  der  Türkei  gehörende  Strecke  betrug  340  km,  die  in 
Bulgarien  liegende  Strecke  der  Hauptlinie  310  km  und  die  Strecke 
Stara  Zagora-Burgas  190  km;  dabei  war  der  Tarif  so  beschaffen, 
dass  die  Gesellschaft  per  Tonne  und  km  von  Stara  Zagora  bis 
Burgas  6  Cts.  nahm,  für  die  Strecke  Tirnovo-Sejmen-Dede-Agatsch 
aber,  340  km,  4,5  Cts.  Dieses  für  die  Gesellschaft  so  gute  Ge- 
schäft sollte  jedoch  nicht  lange  dauern.  Nachdem  das  „liberale" 
Ministerium  vom  Staatsgericht  verurteilt  worden  war,  desavuierte 
das  neugegründete  Ministerium  die  Konvention  mit  der  Gesell- 
schaft und  nahm  den  Betrieb  der  Strecke  Schirpan-Stara  und 
Nova-Zagora-Burgas  wieder  in  eigene  Hände.  Einige  Jahre  da- 
rauf kam  die  Frage  des  Ankaufs  der  Orientalischen  Bahnen 
wieder  vor  die  Nationalversammlung,  und  die  bulgarische  Re- 
gierung leitete  in  der  Folge  von  Neuem  Unterhandlungen  mit  der 
Gesellschaft  ein.  Die  Gesellschaft  verlangte  für  die  310  km  Bahn- 
strecke 45,000,000  Fr.,  das  Betriebsmaterial  inbegriffen.  Dieser 
Preis  war  der  Regierung  zu  gross,  und  die  Verhandlungen  ver- 
liefen resultatlos.  Schliesslich  sollte  für  Bulgarien  eine  bessere 
Zeit  anbrechen.  Als  am  10/23.  September  1908  die  Eisenbahn- 
angestellten der  Orientalischen  Gesellschaft  den  Streik  erklärten, 
—  in  erster  Linie,  weil  die  Gesellschaft  ihren  Verpflichtungen 
gegenüber  den  Arbeitern  nicht  nachkam  und  die  Löhne  des  Per- 
sonals nicht  rechtzeitig  ausbezahlte,  —  nahm  angesichts  des  unter- 
brochenen Verkehrs  die  bulgarische  Regierung  den  Betrieb  der  Bah- 
nen selber  auf  und  stellte  den  Verkehr  wieder  her.  Die  Proteste  der 
Gesellschaft  waren  nutzlos.  Gleichzeitig  mit  diesem  Schritt  vorwärts 
erklärte  die  Regierung  das  tributpflichtige  Fürstentum  als  König- 
reich und  entschied,  dass  auf  bulgarischem  Boden  von  Privatbahnen 
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die  Rede  nicht  sein  könne.  Ausser  Stande,  ihre  Interessen  wirk- 
sam geltend  zu  machen,  verlangte  die  Gesellschaft  gemeinsam 
mit  der  Türkei  die  Einberufung  einer  internationalen  Konferenz; 
und  unter  dem  Einfluss  Russlands  trat  die  bulgarische  Regierung 
mit  der  Türkei  und  der  Gesellschaft  in  Unterhandlungen  zur  Er- 
ledigung dieser  Frage  ein.  Diese  Verhandlungen  dauerten  bis  in 
den  Monat  April  1909;  die  Gesellschaft  verlangte,  gestützt  auf 
die  1875er  Konvention  mit  der  Türkei,  dass  die  Gelder  an  sie 
ausbezahlt  würden;  die  Türkei  dagegen  forderte  die  Entschädig- 
ungen aus  den  späteren  Konventionen  und  von  Bulgarien  ferner 
die  während  zwanzig  Jahren  nicht  entrichteten  Konzessions-Bei- 
träge. Die  nach  Konstantinopel  entsandten  bulgarischen  Vertreter 
anerkannten  diese  Verpflichtungen  nicht.  Da  erklärte  die  Türkei 
den  Boykott  der  bulgarischen  Waren,  was  die  bulgarische  Ausfuhr 
empfindlich  schädigte.  Die  wieder  aufgenommenen  Unterhand- 
lungen fanden  ihren  endgültigen  Abschluss  im  Petersburger-Ab- 
kommen vom  25.  IV,  1909.  Laut  diesem  Abkommen  wurden 
die  Kauf-  und  Tributfrage  ein  für  allemal  erledigt:  die  bulgarische 
Regierung  hatte  die  Betriebsstrecke  von  310  km  um  den  Preis 
von  40,000,000  Fr.  zu  kaufen,  und  seitdem  ist  jene  Eisenbahn- 
linie Staatseigentum.  Der  andere  und  in  der  Türkei  gelegene 
Teil  der  Linie,  von  der  Station  Lübimez  an  der  bulgarisch-türki- 
schen Grenze  bis  Konstantinopel,  wird  —  ebenso  wie  die  andern 
von  Hirsch  gebauten  Eisenbahnen  in  der  Südtürkei  —  noch  heute 
von  der  Gesellschaft  ausgebeutet. 

Fassen  wir  kurz  zusammen. 

Dank  den  in  der  Türkei  wirksamen  ausländischen  Einflüssen 
wurden  —  insbesondere  nach  dem  Krim-Kriege  —  Eisenbahnen 
gebaut;  und  zwar  die  beiden  ersten  Eisenbahnen:  die  Tscherna- 
Voda-Küstendje-Bahn  und  die  Rustschuk-Varna-Bahn,  durchaus 
von  militärischen  Standpunkten  aus.  Der  Zweck,  den  sich  die 
türkische  Regierung  gestellt  hatte,  —  die  Förderung  der  militär- 
ischen Interessen  und  die  Beseitigung  der  von  Norden  drohenden 
Gefahr,  —  wurde  nicht  erfüllt,  erstens  weil  beide  Bahnen  sehr 
weit  von  Konstantinopel  und  der  Zentraltürkei  entfernt  lagen  und 
der  Transport  mehrere  Tage  in  Anspruch  nahm,  zweitens  —  was 
noch  bedeutender  ist  —  weil  der  Betrieb  beider  Bahnen  sich  in 
fremden  Händen  befand,  die  mehr  den  eigenen  Interessen  als 
denen  der  türkischen  Regierung  nachgingen.  Von  einer  wirt- 
schaftlichen Bedeutung  jener  zwei  Bahnen  für  die  damalige  Zeit 
ist  natürlich  keine  Rede.  Erst  später,  als  diese  Bahnen  in  Staats- 
betrieb übergingen,  begannen  sie  wirtschaftlichen  Interessen  zu 
dienen.  —  Anders  die  Orientalischen  Bahnen.  Trotzdem  auch 
sie  unter  fremdem  Einfluss,  demjenigen  Oesterreich-Ungarns,  ge- 
baut wurden,  trug  ihre  Gründung  doch  von   vorneherein   sozial- 
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politischen  Charakter.  Leider  war  die  Wiederbelebung  des  türk- 
ischen Handels  etwas  sehr  spät  erst  ins  Auge  gefasst  worden, 
und  nun  förderte  beim  Bau  dieser  Bahnen  die  private  Initiative 
ihre  Interessen  mehrmals  die  stets  in  den  Hintergrund  gedrängten 
Interessen  der  Türkei. 

Erst  als  auf  der  Balkanhalbinsel  aus  Teilen  des  grossen 
türkischen  Reiches  einige  Balkanstaaten  entstanden,  die  ihre  ge- 
samte politische  und  wirtschaftliche  Organisation  auf  moderne 
Grundlage  stellten,  erst  da  gelangte  auch  das  Eisenbahnwesen  zu 
seiner  eigentlichen  Bedeutung  und  erblühte  auf  der  Balkanhalb- 
insel ein  geregelter  Handelsverkehr.  Die  neu  entstandenen  Staaten 
bauten  ihre  Eisenbahnen  nicht  mehr  von  militärischen  Stand- 
punkten aus,  sondern  um  ihren  eigenen  wirtschaftlichen  Interessen, 
ihrer  industriellen  Entwicklung  zu  dienen.  —  Dank  ihrer  Eisen- 
bahnentwicklung und  ihren  internationalen  Verbindungen  werden 
denn  auch  heutigen  Tages  die  Balkanländer  nicht  mehr  als  halb- 
kultivierte Gebiete  angesehen,  sondern  als  zivilisierte  Staaten  mit 
glänzender  Zukunft. 


II.  TEIL. 


Die  Eisenbahnentwicklung  Bulgariens  seit  der  Berreiung 

(1878). 

1.  Allgemeines  bis  zum  Jahre  1884. 

Der  Befreiungskrieg  vom  Jahre  1878  setzte  auf  die  europäische 
Karte  einen  Staat,  der  über  fünf  Jahrhunderte  lang  für  die  Welt 
ein  höchst  unbestimmtes  Dasein  geführt  hatte  und  im  Vergleich 
zu  den  andern  europäischen  Staaten  in  der  Entwicklung  sehr  zu- 
rückgeblieben war.  Dieser  Staat,  das  Sain-Stefans-Bulgarien,  um- 
fasste  zur  Zeit  seiner  Befreiung  den  grössten  Teil  der  Balkan- 
halbinsel und  erstreckte  seine  Grenzen  nördlich  von  der  Donau  bis 
südlich  zum  Aegäischen  Meer,  östlich  vom  schwarzen  Meer  bis  west- 
lich zum  Fluss  Bolgarska  Morava,  dieselben  Grenzen  also,  welche 
Bulgarien  vor  seiner  Eroberung  durch  die  Türken  besessen  hatte. 

Der  Fesseln  des  türkischen  Despotismus  ledig,  fühlte  sich  die 
in  jener  Zeit  der  kaum  erworbenen  jungen  politschen  Freiheit 
sozusagen  noch  „wilde"  Nation  Bulgarien  unter  einem  neuen 
Himmel  auf  eine  neue  Erde  versetzt.  Bis  dahin  hatten  die  Bulgaren 
unter  den  Türken  gelebt,  gehemmt  in  jeder  Entfaltung  und  nicht 
viel  anders  als  Sklaven,  denen  der  Sinn  für  Selbstbeherrschung 
und   noch   viel  mehr  für  Zürückerkämpfung  der  einst  verlorenen 
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Freiheit  völlig  abhanden  gekommen  war.  Die  neuen  Verhältnisse, 
in  die  sie  durch  die  Befreiung  versetzt  wurden,  waren  den  an  die 
patriarchalischen  Zustände  des  türkischen  Reiches  gewöhnten 
Bulgaren  gänzlich  fremd. 

Gleich  von  den  ersten  Jahren  an  sah  sich  das  befreite  Bul- 
garien vor  eine  Menge  kultureller  Fragen  gestellt;  denn  entweder 
hatte  es  sich  jetzt  in  gleicher  Richtung  zu  entwickeln  wie  die 
andern  europäischen  Staaten,  oder  musste  —  wenn  es  in  den 
mittelalterlichen  Formen  verharren  wollte  —  sich  mit  chinesischen 
Mauern  umgeben  und  seine  Grenzen  absperren.  Zum  Glück  für 
die  bulgarische  Nation  wurde  diese  Frage  gleich  nach  der  Befreiung 
im  Sinne  der  westeuropäischen  Kultur  entschieden. 

Schon  in  den  ersten  Jahren  des  neuen  Standes  der  Dinge 
begannen  die  alten  Formen  des  sozialen  Lebens,  insbesondere 
die  primitiven  bäuerlichen  Verhältnisse  einzugehen.  Auch  das 
Handwerk,  die  Gewerbe,  die  sich  in  der  Türkei  noch  hatten  halten 
können,  wichen  nun  der  Konkurrenz  der  europäischen  Waren, 
zu  deren  Gunsten  in  den  ersten  Jahren  die  Grenzen  des  jungen 
Bulgarien  frei  geöffnet  waren.  Der  Zusammenbruch  alles  Alten 
machte  sich  vornehmlich  gerade  in  der  Landwirtschaft,  dem  Herzen 
der  bulgarischen  Volkswirtschaft,  geltend ;  das  Land  konzentrierte 
sich  in  wenigen  Händen  und  wurde  Eigentum  von  Grossgrund- 
besitzern,  insbesondere  der  bulgarischen  Wucherer,  welche  im 
Moment  der  Auswanderung  der  türkischen  Paschas  während  des 
Befreiungskrieges  um  wenig  Geld  Grund  und  Boden  zusammen- 
kauften und  später  den  kleinen  Bauern  gegen  hohen  Zins  auf 
kürzere  oder  längere  Zeit  in  Bearbeitung  gaben.  Gleichzeitig 
bildete  sich  in  den  Städten  —  hauptsächlich  in  den  näher  den 
Grenzen  gelegenen,  wo  der  Verkehr  mit  dem  Auslande  immer 
reger  wurde  —  eine  neue  Schicht  bulgarischer  Bevölkerung,  die 
Klasse  der  Kaufleute.  Zuerst  entstand  diese  Handelsklasse  in  den 
Donaustädten,  weil  jene  Städte  die  ersten  waren,  welche  ausländische 
Waren  eintauschten  und  weiterverkauften.  Diese  neuen  Kaufleute 
waren  dieselben  Wucherer,  die  während  der  Befreiungszeit  und 
auch  später  die  landbedürftigen  Kleinbauern  zur  unentgeltlichen 
Bestellung  ihrer  weiten  Grundbesitzungen  anhielten,  gegen  enorme 
Zinsen  das  Betriebskapital  vorstreckten  und  derart  das  zwei-,  drei- 
und  mehrfache  des  geliehenen  Geldes  zurückverlangten.  Als  nun 
in  Bulgarien  die  Verkehrsentwicklung,  namentlich  der  Chausseen- 
bau, sowie  die  Errichtung  von  Eisenbahnen,  begann,  verliessen 
diese  Geldleute,  die  Repräsentanten  der  kapitalistischen  Klasse, 
die  Städte  und  kamen  als  Unternehmer  an  die  neuen  Bauten;  es 
war  auch  ausserordentlich  wichtig,  dass  in  Bulgarien,  gerade  im 
Moment  seiner  rapiden  Verkehrsentwicklung  die  Kapitalistenklasse 
ihr  Geld  in  industrielle  Unternehmungen  steckte  und  in  denjenigen 
Teilen  Bulgariens,  wo  Verkehr  schon  ermöglicht  war,  neue  Pro- 
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duktionszweige  hervorrief  und  unterstützte.  Diese  industrielle 
Entwicklung  Bulgariens  begann  also  in  eben  derselben  Zeit,  als 
auf  den  Eisenbahnbau  die  grösste  Sorge  verwandt  wurde,  speziell 
im  Jahre  1894,  dem  Jahre  der  bulgarischen  Zollgesetzgebung, 
welche  den  ausländischen  Waren  die  bulgarischen  Grenzen  sperrte 
und  die  keimende  einheimische  Industrie  zu  schützen  suchte.  — 
Soviel  über  die  Veränderung  im  sozialpolitischen  Leben  Bulgariens 
von  der  Befreiung  von  1878  bis  zur  Fixierung  der  neuen  Wirt- 
schaftsverhältnisse im  Jahr  1894. 

Nicht  minder  bewegt  war  unterdessen  die  Existenz  Bulgariens 
nach  aussen.  Das  grosse  Sain-Stefans-Bulgarien  —  so  genannt 
nach  dem  Vorort  Konstantinopels,  Sain-Stefan,  wo  1878  der 
Friedensvertrag  zwischen  Russland  und  der  Türkei  abgeschlossen 
worden  war  —  sollte  nicht  lange  leben.  England  sah  in  dem 
neuerstandenen  bulgarischen  Reich  einen  Feind  seines  Handels 
im  „benachbarten"  Osten;  auch  stand  zu  befürchten,  dass  Russ- 
land, infolge  seiner  Beihülfe  an  der  Ablösung  Bulgariens  von  der 
Türkei,  grossen  Einfluss  auf  den  neuen  Staat  ausüben  und  die 
von  England  besetzten  oder  gewünschten  Marktplätze  für  England 
unzugänglich  machen  werde.  Daher  überreichte  noch  im  Monat 
Juli  des  gleichen  Jahres  1878  die  englische  Regierung  allen  Gross- 
mächten: Deutschland,  Frankreich,  Oesterreich-Ungarn,  Russland 
und  der  Türkei  ein  Memorandum  zur  Einberufung  einer  Konferenz, 
die  sich  mit  den  Angelegenheiten  der  Balkanhalbinsel  zu  befassen 
hätte.  Die  Folge  dieses  Memorandums  war  der  Berliner-Kongress 
vom  Jahre  1878,  der  die  Aufteilung  San-Stefan-Bulgariens  erwog: 
ein  Teil,  namentlich  die  Dobrudja,  wurde  Rumänien  zugewiesen; 
Serbien  erhielt  den  westlich  vom  Rila-Gebirge  gelegenen  Teil ; 
aus  Rumelien  oder  Trakien  wurde  ein  Gouvernement  gebildet, 
mit  einem  Gouverneur  an  der  Spitze  der  Regierung,  deren  Sitz 
Philippopel  war,  Nordbulgarien  war  ein  der  Türkei  gegenüber 
tributpflichtiges  Fürstentum,  dessen  Grenzen  nördlich  von  der 
Donau  bis  südlich  zum  Balkan  reichten ;  Mazedonien  endlich 
wurde  zum  grössten  Teil  der  Türkei  zurückgegeben,  unter  deren 
despotischem  Joch  es  noch  heute  steht;  diese  mazedonische  Frage 
hat  bis  auf  unsere  Tage  der  Balkanhalbinsel  nichts  als  Unruhen 
gebracht,  lässt  zwischen  den  Balkanstaaten  gute  Beziehungen  weder 
aufkommen  noch  andauern  und  ist  als  ständige  Kriegsgefahr  einzig 
für  die  grossen  Mächte  günstig,  die  an  ihrer  Aufrechterhaltung 
allerdings  grosses  Interesse  haben;  denn  die  Anleihen,  welche  sie 
den  Balkanstaaten  machen,  kehren  in  die  Taschen  der  eigenen 
Kapitalisten  zurück  zur  Deckung  der  militärischen  Bestellungen. 
Ob  die  Balkanstaaten  mit  ihren  Kriegsrüstungen  einhalten  und  sich 
untereinander  in  ein  gutes  politisches  und  wirtschaftliches  Einver- 
nehmen setzen  werden,  wird  die  Zukunft  zeigen;  jedenfalls  wird 
die  Idee  der  vereinigten  Balkanstaaten  nur  durch  Beseitigung  des 
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Einflusses  der  Grossmächte  verwirklicht  werden  können,  sowie 
durch  ein  für  allemal  dauernden  Bruch  mit  der  bisher  üblichen 
Art  der  Kriegsrüstung:  die  alten  Geschütze  und  Utensilien  der 
westeuropäischen  Grossmächte  zu  kaufen,  in  die  Balkanländer  zu 
transportieren  und  überall  längs  der  engen  Grenzen  aufzustellen. 
Durch  eine  Vereinigung  der  Balkanstaaten  würde  den  kapitalisti- 
schen Forderungen  der  Grossmächte  auf  dem  Balkan  der  Riegel 
geschoben,  und  die  Reichtümer  der  heute  von  den  ausländischen 
Kapitalisten  ausgebeuteten  Länder  würden  zum  Besten  der  dort 
wohnenden  Völker  auf  dem  Balkan  bleiben. 

Hauptsächlich  auf  den  Wunsch  Oesterreich-Ungarns  beschäftigte 
sich  der  Berliner-Kongress  auch  mit  Fragen  von  rein  ökonomischer 
Bedeutung,  vorab  mit  der  Frage  der  Eisenbahnen  auf  der  Balkan- 
halbinsel. Die  Artikel  X,  XXI,  XXVIII  des  Vertrages  handeln  sämt- 
liche von  dem  künftigen  Eisenbahnnetz  der  neugegründeten  Balkan- 
staaten. In  gleicher  Weise  wie  für  Rumänien,  stellte  Artikel  X  auch 
für  Bulgarien  fest,  dass  hinsichtlich  der  seit  der  Befreiung  in 
Bulgarien  sich  befindenden  Linie  Rustschuk -Varna  „die  bul- 
garische fürstliche  Regierung  verpflichtet  ist,  im  Einvernehmen 
mit  der  türkischen  Regierung  und  der  Gesellschaft  dieser  Bahn 
die  schwebende  Frage  zu  erledigen".  Artikel  XXI  bestätigte  das 
Eigentumsrecht  der  Pforte  gegenüber  den  Orientalischen  Bahnen 
in  Rumelien.  Artikel  XXVI11  dagegen  schützte  in  ganz  merkwürdig 
gewundener  Redaktion  die  Bestrebungen  Oesterreich  -  Ungarns : 
„Die  bulgarische  Regierung  hat,  in  Verbindung  mit  der  serbischen 
und  der  österreichisch -ungarischen,  baldigst  eine  Konferenz  ein- 
zuberufen, damit  eine  Weiterführung  des  Baues  der  Linie  Wien- 
Konstantinopel  erzielt,  d.  h.  in  Serbien  der  Teil  von  Belgrad  bis 
an  die  •  bulgarische  Grenze,  in  Bulgarien  der  Teil  von  Zaribrod 
(an  der  serbischen  Grenze)  bis  nach  Wakarel  in  Rumelien  geführt 
und  dort  mit  den  Orientalischen  Bahnen  verbunden  werde".  Die 
Beschlüsse  der  Berliner-Konferenz  stellten  also  klar  und  deutlich 
die  Balkanhalbinsel  hinsichtlich  ihrer  Eisenbahnen  unter  den  Ein- 
fluss  der  Grossmächte,  welche  ihre  Interessen  angesichts  der 
primitiv-sozialen  Verhältnisse  in  den  Balkanstaaten  jederzeit  mit 
Nachdruck  durchsetzen  konnten ;  die  kleinen  Balkanstaaten  dagegen 
waren,  anstatt  in  erster  Linie  den  Interessen  ihrer  Nationen  dienen 
zu  können,  auch  in  ihrer  Eisenbahnpolitik  zur  Abhängigkeit  von 
anderen  Staaten  gezwungen.  In  der  ersten  Zeit  befanden  sich 
einige  dieser  Balkanstaaten  völlig  im  Schatten  solchen  ausländischen 
Einflusses;  so  Serbien  und  Rumänien  unter  Oesterreich-Ungarn, 
Bulgarien  unter  Russland,  Griechenland  unter  England.  Allen 
Balkanstaaten  fehlte  die  selbständige  innere  wie  auch  äussere 
Politik,  und  der  eigentliche  Zweck  ihres  Daseins:  der  Schutz  der 
nationalen  Interessen  und  die  eigene  Leitung  ihres  Schicksals, 
—  wurde  von  Politikern  des  Auslandes  verhindert. 
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Russland,  dem  einzig  Bulgarien  in  der  ersten  Zeit  nach  der 
Befreiung  treu  geblieben  war,  Hess  einige  seiner  Offiziere  in  Bul- 
garien mit  der  Aufgabe,  im  Lande  eine  Militärorganisation  zu 
gründen  und  für  die  militärische  Entwicklung  überhaupt  Sorge 
zu  tragen.  Hinter  seiner  Instruktor- Politik  aber  barg  Russland 
ganz  andere  Pläne;  denn  ihm  gefiel  natürlich  der  Artikel  XXVIII 
des  Berliner- Vertrages  wenig,  und  die  Verbindung  der  Orientalischen 
Bahnen  über  Sofia  mit  Belgrad  war  der  russischen  Militärpolitik 
diametral  entgegen.  Die  russische  Politik  wollte  die  Verbindung 
der  Stadt  Sistow  an  der  Donau  mit  Sofia  und  Küstendil  bis  an 
die  türkische  Grenze,  also  den  direkten  Weg  von  Kiew  über 
Bukarest-Sistov-Sofia-Küstendil  bis  nach  Saloniki,  wohin  auch  die 
österreichischen  Interessen  tendierten.  —  So  befand  sich  gleich 
von  Anfang  an  die  bulgarische  Regierung  in  einer  widerspruchs- 
vollen Lage:  einerseits  war  sie  verpflichtet,  den  Beschluss  des 
Berliner-Vertrages  zu  erfüllen  und  das  Linienstück  von  Zaribrod 
bis  Wakarel  fertig  zu  stellen,  andererseits  durfte  sie  nichts  gegen 
die  Interessen  Russlands  unternehmen.  Bulgarien  war  daher  in 
der  ersten  Zeit  seiner  Eisenbahnpolitik  total  unselbständig  und 
nach  allen  Zeiten  hin  gehemmt.  Volle  fünf  Jahre  blieb  das  Land 
ohne  jede  Linie  und  ohne  dass  auch  nur  der  Bau  von  Eisenbahnen 
oder  Chausseen  begonnen  wurde.  Oesterreich-Ungarn  aber  kannte 
die  russischen  Pläne,  und  daher  beeilte  es  sich,  im  Jahre  1883 
eine  Konferenz  Serbiens,  Bulgarien  und  der  Türkei  einzuberufen, 
die  unter  dem  Namen  Viererkonferenz  oder  Konferenz  ä  quatre 
berühmt  geworden  ist  (die  Türkei  war  an  dieser  Konferenz  durch 
die  Delegierten  der  Orientalischen  Bahnen  vertreten).  Laut  dem 
Beschlüsse  dieser  Vierer- Konferenz  verpflichtete  sich  Bulgarien, 
die  Strecke  Wakarel-Zaribrod  spätestens  bis  zum  Jahre  1886  fertig 
zu  stellen  und  in  Verbindung  sowohl  mit  den  serbischen  als  auch 
den  Orientalischen  Bahnen  zu  setzen.  Die  gleiche  Konferenz  be- 
stimmte auch  die  Spurweite  der  zu  erstellenden  Bahn,  und  zwar 
eine  ähnliche,  wie  die  der  Orientalischen  Bahnen;  die  Regelung  des 
Tarifes  dagegen  blieb  Sache  der  einzelnen  Regierungen.  Schon 
vor  der  Einberufung  dieser  Konferenz  hatte,  noch  im  Jahre  1881, 
die  serbische  Regierung  mit  der  österreichischen  eine  geheime 
Konvention  geschlossen,  wonach  der  Bau  der  Eisenbahnlinie 
Wien-Saloniki  durch  Serbien  geführt  werden  sollte,  mit  dem  Aus- 
gangspunkte Nisch,  und  nicht  von  Sofia  aus  über  Küstendil,  wie 
es  der  Berliner -Vertrag  vorgesehen  hatte.  Diese  geheime  Kon- 
vention nun  wurde  an  der  Vierer-Konferenz  von  den  bulgarischen 
Delegierten  mit  unterschrieben,  ein  für  Bulgarien  verhängnisvoller 
Akt,  der  ausserdem  den  Niedergang  der  russischen  Politik  in 
Bulgarien  kennzeichnete.  Serbien  seinerseits  stützte  sich  ganz  auf 
die  Politik  Oesterreichs  und  begann  noch  im  selben  Jahre  1881 
den  Bau  der  Bahnlinie  von  Belgrad  nach  Nisch  an  der  bulgarischen 
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Grenze;  zudem  öffnete  es  den  österreichisch -ungarischen  Waren 
seine  Grenzen,  wogegen  Oesterreich  seine  Kapitalien  nach  Serbien 
einführte,  grosse  Anleihen  gewährte  und  das  Land  in  solcher  Weise 
finanziell  eroberte.  Heute  liegen  die  Folgen  dieser  Politik  klar  zu 
Tage:  ununterbrochen  herrscht  zwischen  den  beiden  Staaten  der 
Zollstreit:  Oesterreich  hat  den  serbischen  Waren  seine  Grenzen 
geschlossen,  und  die  serbische  Regierung  sucht  mühsam  nach 
einem  Ausweg  aus  der  finanzkritischen  Zeit,  die  nun  schon  an 
die  zwei  Jahre  dauert  und  das  Land  an  den  Rand  des  Bankerottes 
gebracht  hat. 

Gerade  im  gleichen  Moment,  als  der  bulgarischen  Regierung 
durch  ihre  Delegierten  die  Beschlüsse  der  Vierer -Konferenz  mit- 
geteilt wurden,  hatte  der  russische  Einfluss  in  Bulgarien  noch  aus 
einem  andern  Umstände  an  Bedeutung  verloren.  Die  neu  ge- 
gründete „russophobische"  Partei  in  Bulgarien,  die  doch  klar  und 
deutlich  zu  den  russischen  Bauplänen  zu  stehen  gehabt  hätte,  stellte 
einen  andern  Plan  zum  Bau  der  Eisenbahnen  in  Bulgarien  auf, 
und  zwar  einen  Plan,  wie  er  den  Interessen  des  Landes  wirklich 
dienlich  war:  die  Verbindung  der  Stadt  Sofia  über  den  Balkan 
mit  einigen  Händelsstädten  in  Nordbulgarien,  vorab  mit  der  in 
jener  Zeit  fast  einzig  wichtigen  Handelsstadt  Varna.  Diese  Partei, 
welche  die  Interessen  Bulgariens  verfocht,  trug  um  die  Entwicklung 
des  Landes  sehr  grosse  Sorge;  ihr  Plan  wurde  allgemein  und  lebhaft 
begrüsst  und  später  auch  wirklich  durchgeführt.  Als  noch  im  selben 
Jahre  1883  diese  Partei  an  die  Spitze  der  Regierung  kam,  machte 
sie  es  sich  zu  ihrer  ersten  Aufgabe,  mit  dem  Bau  der  nötigen  Ver- 
kehrsstrassen und  Eisenbahnen  einzusetzen.  Ehe  man  sich  jedoch 
mit  dem  Hauptnetz  der  Verkehrsstrassen  befassen  konnte,  musste 
die  wichtigste  Frage,  ob  Staatsbahn-  oder  Privatbahn-System,  ent- 
schieden werden ;  gerade  zu  jener  Zeit,  da  die  Regierung  sich  mit 
dieser  Frage  beschäftigte,  erschien  unter  dem  Titel:  „Das  geeignete 
Eisenbahnsystem  für  das  Fürstentum  Bulgarien"  die  kleine  Bro- 
schüre eines  französischen  Ingenieurs;  nach  Besprechung  der 
Eisenbahnsysteme  verschiedener  Staaten  und  Untersuchung  ihrer 
Eignung  für  die  gesellschaftlichen  und  wirtschaftlichen  Verhältnisse 
Bulgariens,  stellt  der  Verfasser  fest,  dass  „das  englische  System 
für  die  bulgarischen  Verhältnisse  nicht  passend  sei,  weil  es  sehr 
schwer  sein  dürfte,  in  Bulgarien  eine  private  Gesellschaft  zu  finden, 
welche  den  Eisenbahnbau  ohne  eine  gewisse  Subventionierung 
an  Hand  nehmen  würde"  .  .  .  „Das  belgische  System  aber  ist  nach- 
teilig wegen  der  dem  Staatsschatz  auferlegten  vielen  Verpflichtungen, 
infolge  deren  der  Staat  sich  immer  und  überall  als  schlechter  Wirt- 
schafter erwies.  ...  So  dass  schliesslich  das  französische  System 
als  das  für  den  wirtschaftlichen  Zustand  Bulgariens  geeignete  übrig 
bleibt,   das   einzige,   bei  welchem   die   bulgarische   Regierung  die 
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Tätigkeit  der  betreibenden  Gesellschaft  ohne  grosse  Geldzuschüsse 
untersuchen  können  wird."  —  Gleichzeitig  verfolgte  die  bulgarische 
Regierung  mit  Aufmerksamkeit  die  Entwicklung  der  Dinge  in  den 
Nachbarländern,  Serbien  und  Rumänien,  wo  der  Eisenbahnbau 
privaten  Gesellschaften  übergeben  worden  war.  Auch  war  damals 
gerade  die  Frage  betreffend  die  Rustschuk-Varnär-Bahn  zwischen 
der  Regierung  und  der  Gesellschaft  hängig,  da  die  Gesellschaft, 
gestützt  auf  den  Artikel  X  des  Berliner -Vertrages,  sowie  den  mit 
der  Türkei  im  Jahre  1867  abgeschlossenen  Bauvertrag,  die  zum 
Betriebe  nötige  Jahressubvention  von  140  000  J?  forderte.  — 
Die  Regierung  hatte  also  Anlass  genug,  die  Eisenbahnfrage  zu 
erwägen,  und  nach  eingehender  Prüfung  entschloss  sie  sich  für 
das  System  der  Staatseisenbahn,  das  den  sozialen  Verhältnissen 
Bulgariens  durchaus  entspricht.  Schon  bei  der  Eröffnung  der  Winter- 
session der  Sobranje  im  Jahre  1884  trat  die  Regierung  mit  einem 
Gesetzesentwurf  für  Staatseisenbahnen  hervor.  Dieser  Entwurf  wurde 
am  5.  Dezember  gleichen  Jahres  als  Gesetz  bestätigt  und  die  dazu 
nötigen  Mittel  von  der  Sobranje  bewilligt.  Der  angenommene  Ent- 
wurf war  das  Werk  des  bulgarischen  Politikers  Petko  Karaveloff. 
Die  §§  5,  6  und  7  bestimmen,  dass  die  Eisenbahnen  in  Bulgarien 
Eigentum  des  Staates  sind  und  auf  Staatskosten  betrieben  werden. 
Privatgesellschaften  und  Privatpersonen  ist  nicht  erlaubt,  Bahnen 
zu  bauen  oder  zu  betreiben,  mit  Ausnahme  der  sogenannten  In- 
dustriebahnen, die  nicht  der  öffentlichen  Benutzung  dienen.  Der 
Bau  jeder  Eisenbahnlinie  erfolgt  lediglich  nach  Zustimmung  der 
Sobranje,  welche  auch  die  Bauweise  festsetzt.  Solcher  Bauweisen 
stehen  ihr  drei  zur  Auswahl:  1.  der  Bau  durch  Generalunter- 
nehmung; 2.  der  Bau  durch  geteilte  Unternehmung,  und  3.  in 
besonderen  Fällen  der  Bau  durch  Heranziehung  des  Militärs. 
Ueber  die  Beschaffung  der  erforderlichen  Mittel  entscheidet  eben- 
falls die  Narodno-Sobranje. 

Nachdem  das  Eisenbahngesetz  perfekt  geworden  war,  hatte 
die  Regierung  an  den  Bau  einer  der  geplanten  Linien  heranzu- 
treten. Einen  Entscheid  gegen  die  Verbindungsbahn,  von  der 
serbischen  Grenze  Zaribrod-  bis  nach  Wakarel,  dem  Knotenpunkt 
der  Orientalischen  Bahnen,  durfte  die  Regierung  nicht  wohl  treffen, 
denn  einmal  war  sie  gebunden  durch  den  Berliner-Vertrag,  und 
zum  andern  hatte  sie  sich  an  der  Vierer-Konferenz  verpflichtet, 
mit  dem  Bahnbau  zu  beginnen  und  die  Bahn  im  Jahre  1886  dem 
Betrieb  zu  übergeben.  Den  russischen  Bauplan  dagegen  war  die 
Regierung  durchzuführen  durchaus  nicht  in  der  Lage.  Umsonst 
schickte  die  russische  Regierung  den  Plan  der  Linie  Sistov-Plevna- 
Sofia-Küstendil  dem  damaligen  Fürsten  Alexander  Batemberg  und 
bestimmte  sowohl  Bauunternehmer  wie  Baupreis;  als  der  Fürst 
diese  russische  Regierungsnote  dem  Ministerrat  übergab,  beschloss 
dieser,  dass  der  Bau  nicht  stattfinden  könne,   und   erklärte,  dass 
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die  russische  Regierung  kein  Recht  habe,  sich  in  die  Baupolitik 
Bulgariens  einzumischen.  Gerade  bevor  die  russische  Note  in 
Sofia  dem  Fürsten  übergeben  worden  war,  hatte  der  Ministerrat 
einen  Kredit  von  350,000  Fr.  bewilligt,  der  dazu  bestimmt  war, 
das  Terrain  für  die  Linie  Zaribrod-Wakarel,  sowie  die  Linie 
Sistov-Plevna-Sofia-Küstendil  zu  prüfen ;  und  eben  dieser  Umstand 
hatte  die  russische  Regierung  auf  den  Gedanken  gebracht,  wenn 
die  bulgaricche  Regierung  Kredite  für  die  Prüfung  des  Terrains 
Sistov-Plevna-Sofia  gebe,  so  könnte  sie  wohl  auch  zum  Bau  der 
Linie  zu  bewegen  sein.  Aber  die  russischen  Hoffnungen  blieben 
unerfüllt,  der  Bauplan  wurde  nicht  bestätigt.  Dagegen  bestätigte 
die  bulgarische  Regierung  den  Bau  der  Eisenbahnlinie  Zaribrod- 
Wakarel.  Ein  für  sich  besteherJes  Verkehrsministerkim  gab  es 
in  jener  Zeit  noch  nicht;  es  bestand  lediglich  eine  Direktion  der 
öffentlichen  Bauten,  welche  in  allen  ihren  Angelegenheiten  vom 
Finanzministerium  abhängig  war.  Späterhin,  gegen  das  Jahr  1893 
wurde  diese  Direktion  der  öffentlichen  Bauten  durch  Gesetz 
zum  Verkehrsministerium  ernannt,  welches  aus  drei  Zweigdirek- 
tionen besteht:  a)  Direktion  für  Verkehrsstrassen,  Staatsbauten 
und  Staatsgebäuden;  b)  Direktion  für  den  Betrieb  des  Eisenbahn- 
und  Küsten-Verkehrs;  c)  Verwaltungsdirektion  von  Post,  Tele- 
graph und  Telephon ;  alle  mit  Sitz  in  Sofia.  Nachdem  die  da- 
malige Direktion  das  Bahnprojekt  festgesetzt  hatte,  unterbreitete 
sie  den  Plan  desselben  noch  im  Herbst  gleichen  Jahres  der 
Narodno-Sobranie  zur  Bestätigung.  Auf  Antrag  des  Finanzministers 
nahm  die  Narodno-Sobranie  den  Bauplan  an;  die  Baukosten 
wurden  auf  17,000,000  Fr.  angesetzt,  wobei  der  Baukilometer 
den  Preis  von  150,000  Fr.  nicht  übersteigen  sollte.  Ausser  dem 
genannten  Kredit  zum  Linienbau  wurden  der  Regierung  für  die 
ersten  Bedürfnisse  3,000,000  Fr.  aus  dem  Reservefonds  bewilligt. 
Zur  Kontrolle  des  Baues  wurden  zwei  Kommissionen  eingesetzt: 
eine  seitens  der  Direktion  der  öffentlichen  Arbeiten  (technische 
Kommission)  und  eine  seitens  des  Finanzministeriums.  Für  die 
Bauunternehmung  wurden  drei  Offerten  eingegeben:  zwei  von 
Ausländischen  Firmen  und  eine  von  einer  bulgarischen.  Das 
Finanzministerium  bestätigte  die  Offerte  des  bulgarischen  Unter- 
nehmers Groseff,  der  16,000,000  Fr.  für  den  Bau  forderte.  Laut 
dem  im  Juni  des  Jahres  1885  abgeschlossenen  Vertrage  zwischen 
der  Regierung  und  dem  Unternehmer,  sollte  der  Bau,  einschliess- 
lich des  rollenden  Materials  und  zweier  Werkstätten,  von  dem 
Unternehmer  ä  forfait  ausgeführt  werden,  wobei  die  oben  ange- 
gebene Summe  allmälig,  nach  Massgabe  des  Fortschreitens  der 
Arbeiten,  ausbezahlt  werden  sollte,  und  zwar  zur  Hälfte  in  Gold 
und  zur  Hälfte  in  Silber.  (Nach  Karwoseroff:  „Eisenbahnwesen"). 
Noch  im  Sommer  desselben  Jahres  wurde  mit  den  Bauar- 
beiten begonnen;  sie  schritten  trefflich  vor,  bis  die  Restauration 
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—  die  Vereinigung  Rumeliens  mit  Nordbulgarien  —  und  der 
serbisch-bulgarische  Krieg  vom  September  1885  die  weiteren  Ar- 
beiten verhinderte.  Durch  die  Vereinigung  von  Süd-  und  Nord- 
bulgarien hatte  sich  die  politische  Lage  des  Fürstentums  völlig 
verändert.  Das  neugegründete  und  beiden  Provinzen  gemeinsame 
Ministerium  hatte  seine  Sorge  auf  die  Interessen  der  ganzen 
Nation  auszudehnen.  Was  aber  die  Situation  vollends  erschwerte, 
war  das  Benehmen  Russlands  gegen  Bulgarien,  das  schon  ge- 
radezu unerträglich  wurde.  Durch  seine  demoralisierende  Politik 
hemmte  es  jede  freie  Entwicklung  Bulgariens.  So  verbreitete  es 
unter  anderem  die  Meldungen,  dass  die  bulgarische  Regierung 
eine  deutsche  Politik  verfolge,  deren  Folge  eben  die  Eisenbahn- 
linie Zaribrod-Wakarel  sei,  und  brachte  es  dadurch  tatsächlich 
zu  grossen  Unruhen  in  Bulgarien ;  die  Enttronung  des  Fürsten, 
sowie  die  Verhaftung  aller  liberalen  Minister  Bulgariens,  waren 
das  Werk  russischer  Militär-Politik,  —  und  all  das  aus  dem  einen 
und  einzigen  Grund,  weil  die  bulgarische  Regierung  einen  sowohl 
durch  den  Berliner-Kongress  als  auch  die  Vierer-Konferenz  ge- 
fassten  Beschluss  erfüllt  hatte,  anstatt  diesen  Beschluss  zu  Gunsten 
Russlands  links  liegen  zu  lassen.  Es  ist  klar,  dass  bei  solchen 
Wirren  im  jungen  Lande  die  Bauarbeiten  eine  Unterbrechung  er- 
leiden mussten ;  denn  einmal  war  unter  solchen  Zuständen  der 
Unternehmer  selber  nicht  sicher,  und  dann  war  auch  die  Re- 
gierung in  ihren  Auszahlungsmöglichkeiten  gehemmt.  Aus  all 
diesen  Gründen  konnte  die  Vollendung  der  Bahn  und  ihre  Be- 
triebsübergabe erst  im  Jahre  1888  stattfinden. 

Nachdem  die  Bahnlinie  dem  Verkehr  übergeben  war,  traf  — 
noch  im  Jahre  1888  —  die  bulgarische  Regierung  mit  der  ser- 
bischen eine  Konvention  zur  Regelung  des  gemeinsamen  Ver- 
kehrs der  beiden  Länder;  als  Grenzstation  beider  Länder  wurde 
Zaribrod  gewählt.  Trotz  des  geregelten  Verkehrs  der  beiden 
Staaten  jedoch  war  der  internationale  Verkehr  zwischen  Wien 
und  Konstantinopel  noch  nicht  eröffnet,  da  die  türkische  Re- 
gierung, welche  nach  der  im  Jahre  1872  mit  Hirsch  getroffenen 
Konvention  den  weiteren  Bau  auf  eigene  Hand  übernommen, 
den  Teil  von  Belovo  bis  nach  Wakarel  —  eine  Strecke  von 
46  km  —  noch  nicht  gebaut  hatte.  Genötigt  durch  die  Verbind- 
lichkeiten gegenüber  Oesterreich-Ungarn  musste  die  Türkei  nach 
einigen  Monaten  sich  doch  zum  Bau  der  Strecke  entschliessen ; 
er  wurde  einer  Privatgesellschaft  übergeben,  der  „Societe  des 
Recordements",  deren  Vertreter  Vitalis  war.  Aber  nun  befand 
sich  die  zu  erstellende  Strecke  auf  bulgarischem  Territorium,  und 
nach  dem  Gesetz  vom  Jahre  1884  können  Privatgesellschaften 
zum  Bau  von  Eisenbahnen  in  Bulgarien  nicht  existieren.  Die 
bulgarische  Regierung  erhob  daher  Protest  und  stellte  die  Er- 
ledigung dieser  Frage  auf  diplomatischen  Boden.    Als  trotz  allen 
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Drängens  Bulgariens  die  Angelegenheit  nicht  behandelt  wurde,, 
beschloss  die  Regierung  die  Okkupation  der  Linie,  auf  welche 
Aktion  hin  dann  die  beiden  Regierungen  zu  Verhandlungen  zu- 
sammentraten und  die  Frage  in  der  Weise  erledigten,  dass  die 
bulgarische  Regierung  pro  Jahr  und  km  eine  Betriebsrente  von. 
1500  Fr.  an  die  türkische  Regierung  zahlte  und  sofort  den  Be- 
trieb übernahm.  Kaum  war  jedoch  der  internationale  Verkehr 
eröffnet,  kam  es  zu  neuen  Konflikten.  Wie  wir  schon  anlässlich 
der  Besprechung  der  Orientalischen  Bahnen  bemerkten,  wurden 
die  Stationen  dieser  Bahnen  ohne  richtige  Bahnhöfe  gelassen ; 
einzig  in  der  Station  Sarambej,  9  km  entfernt  von  Belovo,  wurden 
einige  massive  Wohnhäuser  für  das  Personal  sowie  ein  grösserer 
Bahnhof  gebaut.  Die  bulgarische  Regierung  sandte  nun  der 
Direktion  der  Orientalischen  Bahnen  eine  Note,  durch  welche 
als  Grenzstation,  wo  die  Uebergabe  der  Güter  und  die  Zollrevision 
statthaben  sollten,  die  Station  Sarambej  bezeichnet  wurde.  Auf 
diese  Regierungsnote  antwortete  die  Direktion,  die  bulgarische 
Regierung  sei  nicht  kompetent  und  habe  kein  Recht,  mit  der  Ge- 
sellschaft in  direkte  Verhandlungen  zu  treten,  —  solle  daher  zu- 
erst die  Bewilligung  der  hohen  Pforte  einholen.  Diese  scharfe 
Note  der  Gesellschaft  war  für  Bulgarien  eine  Beleidigung,  und 
der  Ministerrat  beschloss  noch  an  demselben  Tage  die  militärische 
Besetzung  der  Linie.  Die  Gesellschaft  erhob  dagegen  Protest 
und  erlaubte  den  bulgarischen  Zügen  nicht,  bis  nach  Sarambej 
zu  fahren.  Der  Konflikt  wurde  erst  im  Jahre  1894  beigelegt,  als 
die  Gesellschaft  ihre  Delegierten  nach  Sofia  sandte,  wo  zwischen 
ihnen  und  den  bulgarischen  Vertretern  eine  Konvention  unter- 
zeichnet wurde,  laut  welcher  die  bulgarischen  Züge  künftig  über 
die  Strecke  Belovo-Sarambej  fahren  konnten,  die  bulgarische  Re- 
gierung dagegen  die  Verantwortung  für  jede  Entschädigung  der 
Strecke  übernahm.  Auf  diese  Weise  gelang  es  der  bulgarischen 
Regierung,  den  Betrieb  der  ganzen,  176  km  langen  Strecke  von 
der  serbischen  Grenze  bis  nach  Sarambej  in  ihren  Händen  zu. 
vereinigen, 

Bulgarien  hat  also  mit  dem  Bau  von  Verkehrsstrassen  und. 
Eisenbahnen  dann  begonnen,  als  die  Veränderung  des  altherge- 
brachten, primitiven  Lebens  einsetzte  und  die  ausländische  Kon- 
kurrenz ihren  Einfluss  auszuüben  begann.  Die  einzig  das  Wohl 
der  Nation  im  Auge  habende  Regierung,  sowie  das  Volk  sahen 
beide  ein,  dass  für  die  ökonomische  Entwicklung  des  Landes 
Eisenbahnen  unentbehrlich  waren  und  dass  nur  durch  eine  geord- 
nete Verbindung  mit  dem  Ausland  die  Kultur  auch  nach  Bulga- 
rien verpflanzt  werden  könne.  Daher  wurde  trotz  aller  Schwierig- 
keiten, in  denen  sich  der  junge  Staat  befand  und  von  welchen 
der  Mangel  genügender  Geldmittel  nur  eine  unter  vielen  war,  der 
Bau  der  ersten  Eisenbahn  Zaribrod-Wakarel  unternommen,  einer 
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114  km  langen  Strecke  auf  vorwiegend  gebirgigem  Boden,  die  trotz 
dieser  Terrainhindernisse  dem  Lande  nicht  einmal  teuer  zu  stehen 
kam.  Und  doch  hatte  der  Unternehmer,  wegen  der  während  des 
serbisch-bulgarischen  Krieges  nötig  gewordenen  Unterbrechung  der 
Arbeiten,  noch  extra  entschädigt  werden  wüssen  —  er  hatte  5,000,000 
Franken  verlangt  —  Bulgarien  zahlte  ihm  2,000,000  Fr.  aus,  sodass 
nun  diese  erste  Eisenbahn  Bulgariens,  laut  der  im  Jahre  1908  er- 
schienenen Statistik  der  Direktion  der  Staatseisenbahnen,  bis  zum 
Jahre  1908  die  Summe  von  15,563,367  Fr.,  oder  136,245  Fr.  per 
Kilometer  kostete,  wobei  allerdings  die  Betriebsmaterialien  nicht 
eingerechnet  sind. 

Diese  erste  Tat  Bulgariens  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens war  durchgesetzt  worden  unter  den  bedenklichsten  Um- 
ständen; und  zwar  inneren  wie  äusseren.  Denn  die  Linie  Zaribrod- 
Wakarel  musste  gebaut  werden,  als  noch  nicht  einmal  die  nötigen 
Chausseen  gezogen  waren;  diese  Eisenbahn  war  nicht  den  eigenen 
Interessen  und  Bedürfnissen  des  jungen  Landes  entsprungen,  sondern 
war  unzweifelhaft  eine  Linie,  die  vorerst  nur  dem  Vorteil  der  Gross- 
mächte  diente,  auf  deren  Willen  hin  sie  auch  gebaut  worden  war- 
Man  kann  also  bei  dieser  ersten  Linie  von  einer  selbständigen 
Baupolitik  Bulgariens  nicht  reden;  aber  das  darf  man  rühmend 
anerkennen,  dass  sie  mit  bulgarischen  Kapitalien  gebaut  wurde, 
und  dass  es  dem  Staate  Bulgarien  gelang,  die  ausländischen  Ge- 
sellschaften von  sich  fernzuhalten. 


2.  Die  Zentral-Bahn. 

a)  Allgemeines.  —  Leitende  Gedanken. 

Als  Nordbulgarien  selbständiges  Fürstentum  wurde  und  ein 
Kongress  ihm  gleich  im  ersten  Jahre  seiner  jungen  Freiheit  den 
Bau  einer  Eisenbahn  auferlegte,  noch  ehe  das  Land  in  seiner 
inneren  wie  äusseren  Politik  von  fremden  Mächten  unabhängig 
geworden  war,  fehlte  ihm  natürlich  jede  Selbständigkeit  in  der 
Leitung  seines  Geschickes.  Das  tritt  denn  auch  im  Eisenbahnbau 
und  in  der  Eisenbahnpolitik  Bulgariens  klar  zu  Tage.  Seiner  Ver- 
plichtung  gegenüber  dem  Berliner- Vertrage,  sowie  der  Vierer- Kon- 
ferenz vermochte  Bulgarien  zwar  nachzukommen ;  dagegen  den 
russischen  Plan  zum  Bau  einer  Bahn,  die  zu  jener  Zeit  —  falls 
sie  gebaut  worden  wäre  —  notwendig  zur  Importierung  des  rus- 
sischen Monarchismus  gedient  haben  würde,  musste  abgelehnt 
werden.  —  Die  damalige  Regierung  hat  sich  tatsächlich  alle  Mühe 
gegeben,  in  ihrer  Eisenbahnbaupolitik  selbständig  zu  werden  und 
sich  der  Abhängigkeit  von  fremden  Einflüssen  zu  erwehren.  Ihr 
einziger  Plan  war  die  Verbindung  von  Sofia  mit  Varna. 

Das  über  450  km  von  Sofia  entfernte  Varna,  eine  Stadt,  die 
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sowohl  in  der  Vorgeschichte  Bulgariens  als  auch  in  der  damaligen 
und  heutigen  Zeit  eine  grosse  Rolle  im  Handelsverkehr  spielte, 
musste  selbstverständlich  die  Aufmerksamkeit  der  Regierung  auf 
sich  ziehen.  Eine  Verbindung  dieser  Stadt  mit  Sofia  war  in  der 
Tat  das  Erste  und  Dringendste,  was  zu  geschehen  hatte;  denn 
(die  Ausfuhr)  das  bulgarische  Getreide  durfte  nicht  durch  die 
Orientalischen  Bahnen  nach  Dede-Agatsch  überführt  und  dort  als 
türkisches  verkauft  werden ;  die  erste  Bahn  Bulgariens  hatte  durch 
den  von  Natur  reich  veranlagten  Teil  des  Landes  nach  Varna  er- 
stellt zu  werden,  wo  bulgarisches  Getreide  sowie  andere  Waren 
im  bulgarischen  Hafen  und  ohne  Preisverlust  verkauft  werden 
konnten.  —  Dass  die  Regierung  diese  Bahn  Sofia-Varna  damals 
nicht  baute,  wird  von  den  Eine.»  damit  entschuldigt,  dass  die  Re- 
gierung eben  zu  jener  Zeit  dem  Ausland  gegenüber  in  ganz  un- 
weigerlichen Verpflichtungen  stand,  von  den  Andern  mit  dem  Hin- 
weis auf  das  absolute  Fehlen  der  nötigen  Mittel. 

So  gingen  einige  Jahre  vorüher,  bis  für  Bulgarien  eine  neue 
politische  Zeit  entstand,  die  Zeit  der  inneren  Revolution,  deren 
Folge  die  Vereinigung  Nord-  und  Südbulgariens  war.  Mit  dieser 
Vereinigung  vom  6.  September  1885  wurde  die  Angelegenheit  be- 
treffend die  Eisenbahnbauten  mit  einem  Male  in  ein  ganz  anderes 
Licht  gerückt.  Die  Regierung  sah  sich  genötigt,  ihren  ersten  Plan 
bei  Seite  zu  legen  und  den  Plan  zum  Bau  eines  ganzen  Eisen- 
bahnnetzes für  Nord-  und  Südbulgarien  zu  erwägen ;  denn  nun 
gab  es  eine  zweite,  für  die  auswärtigen  Handelsbeziehungen  Bul- 
gariens wichtige  Stadt,  Burgas,  wegen  seiner  Nähe  bei  Konstan- 
tinopel speziell  für  den  Handel  mit  der  Türkei  von  grosser  Be- 
deutung. In  den  Eisenbahnbauplänen  trat  daher  Burgas  als 
Konkurrenzstadt  Varnas  auf,  ja,  die  Regierung  sagte  sich,  dass 
eine  Verbindung  Sofias  mit  Burgas  dringlicher  sein  dürfte,  als  mit 
Varna.  Dass  die  Regierung  sich  so  einfach  für  Burgas  entschloss, 
war  aber  doch  recht  merkwürdig;  denn  der  Verkehr  war  in  Nord- 
bulgarien, insbesondere  in  den  Donaustädten,  weit  mehr  entwickelt; 
Ausfuhr  wie  Einfuhr  Bulgariens  ging  über  die  nordbulgarischen 
Städte,  was  aus  folgender  Tabelle  ersichtlich  ist: 

Ausfuhrhandel  (in  Fr.). 
Zollamt  1886  1906 

1,011,938  5,331,980 

465,906  5,239,730 
1,079,092  689,746 

855,973  5,925,014 

1,970,481  3,442,876 

2,391,195  2,319,043 

1,838,242  4,872,488 


Widin 
Lom  .  . 
Nicopoli  . 
Rachovo  . 
Rustschuk 
Sistov 
Silistria    . 


Uebertrag      9,612,827  27,320,877 
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Uebertrag 
Tutrakan  .  . 
Somovit  .     .     . 


9,612,827 
932,056 


27,320,877 
1,882,448 
1,846,083 


Total     10,544,883 


31,549,408 


(Aus  der  Zeitschrift  der  bulgarischen  ökonomischen  Gesesellschaft, 
Jahrg.  XII,  p.  279.) 

Die  Ausfuhr  über  die  beiden  Städte  Varna  und  Baltschik  aber 
(für  Burgas  fehlen  statistische  Angaben)  betrug: 

1886  1906 

Baltschik      .     .      2,063,424  7,636,234 

Varna      .     .     .      9,519,223  19,647,499 


Total     11,583,347 


27,283,733 


Diese  Zusammenstellung  zeigt  deutlich,  dass  im  Jahre  1886 
47,6  %  der  Ausfuhr  über  die  Donaustädte  ging  und  52,4  %  über 
das  Schwarze  Meer;  dass  aber  während  einer  Periode  von  zwanzig 
Jahren  die  Donaustädte  den  Aussenhandel  derart  vermehrten,  dass 
sie  im  Jahre  1906  an  der  Ausfuhr  mit  53,6%  beteiligt  waren,  die 
Hafenstädte  dagegen  nur  mehr  mit  46,4  °'o,  -  -  wobei  nicht  zu 
vergessen  ist,  dass  Varna  während  dieser  Zeit  mit  der  Eisenbahn 
verbunden  war,  die  Transportierung  des  Getreides  auf  diesem  Wege 
daher  erleichtert  wurde,  während  viele  Donaustädte  noch  heute 
allen  Linienanschluss  entbehren. 

Die  Einfuhrstatistik  aber  zeigt,  im  Gegensatz  zu  der  Ausfuhr- 
statistik, eine  grössere  Beteiligung  der  Schwarzmeerstädte  und  eine 
geringere  Beteiligung  der  Donaustädte: 


Einfuhrhandel  (in 


Widin  . 
Lom  .  . 
Nicopol  . 
Rachovo  . 
Rustschuk 
Sistov 
Silistria  . 
Tutrakan 
Somovit  . 

Baltschik 
Varna 


Tota 


Tota 


1886 
1,530,852 
7,090,307 

416,468 
1,574,081 
8,702,725 
4,218,814 
1,043,583 

213,294 


Fr.). 

1906 

2,031,639 

955,609 

165,431 

1,380,946 

14,597,695 

2,981,620 

1,135,838 

163,036 

1,866,907 


24,790,124 


25,270,221 


89,378 
13,775,214 


13,864,592 


436,833 

35,466,562 

35,903,395 


Demnach   sind  am  Einfuhrhandel  für  1886  die  Donaustädte 
mit  64,1  %  beteiligt,   die  Hafenstädte  nur  mit  39,9%;   bis  zum 
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Jahre  1906  aber  ist  die  Beteiligung  der  Donaustädte  auf  41,3  % 
heruntergegangen,  diejenige  der  Schwarzmeerstädte  dagegen  auf 
58,7  %  hinaufgestiegen. 

Diese  kleine  statistische  Abschweifung  war  notwendig,  um 
uns  erkennen  zu  lassen,  was  für  eine  bedeutende  Rolle  die  Donau- 
städte in  Handel  und  Verkehr  spielten  und  noch  spielen ;  wäre  der 
Bau  der  Zentral-Bahn  gleich  in  der  ersten  Zeit  unternommen  wor- 
den, so  hätte  sich  dieser  Handel  und  Verkehr  leicht  um  das  Doppelte 
gesteigert.  Aber  die  damalige  Regierung  war  unbeständig  sowohl 
in  ihren  Bestimmungen  hinsichtlich  des  Gesamtnetzes  der  Eisen- 
bahnen, als  auch  in  ihrer  Baupolitik.  Und  in  dieser  Unbeständig- 
keit ging  die  Regierung  sehr  weit. 

Schon  während  der  ersten  Pwtriebsjahre  der  Zaribrod-Wakarel- 
Bahn  musste  die  Regierung  einsehen,  dass  die  Resultate  für  den 
Handel  Bulgariens  keineswegs  günstig  ausfielen;  denn  wie  schon 
bemerkt,  ging  die  ganze  Aus-  und  Einfuhr  Südbulgariens  über  das 
türkische  Dede-Agatsch,  was  besonders  deshalb  für  Südbulgarien 
von  grossem  Nachteil  war,  weil  die  Transportierung,  wie  wir 
wissen,  durch  die  Orientalischen  Bahnen  erfolgte,  welche  die  aus- 
ländischen Waren  begünstigten,  die  bulgarischen  aber  zurücksetzten. 
Der  Hass  gegen  die  Orientalische  Gesellschaft  war  denn  auch 
sehr  gross,  sowohl  seitens  der  Regierung,  als  auch  seitens  der 
Bevölkerung.  Daher  prüfte  die  Regierung  gleichzeitig  mit  der  An- 
lage eines  Gesamtnetzes  der  künftigen  Bahnen  Bulgariens  —  ins- 
besondere der  Zentralbahn  und  ihren  die  Verbindung  sämtlicher 
Donaustädte  bezweckenden  Zweigbahnen  —  auch  den  Bau  einer 
Bahn,  die  Philippopel  mit  Burgas  am  Schwarzen  Meer  verbinden 
sollte;  diese  Verbindung  wurde  hauptsächlich  zu  dem  Ende  in  Aus- 
sicht genommen,  damit  Aus-  wie  Einfuhrhandel  künftig  über  diese 
Stadt  Burgas  gehen  und  die  durch  die  Orientalischen  Bahnen  privi- 
legierte Konkurrenz  überwunden  werden  könne. 

Dieses  Geplänkel  mit  einer  „Hirsch-Gesellschaft"  hätte  aber 
als  einziger  Grund  der  Regierung  wahrlich  nicht  genügen  dürfen, 
den  Bau  der  Zentral-Bahn  zu  verlassen,  einer  Bahn,  welche  für  die 
sozialpolitische  Entwicklung  Bulgariens  von  ungleich  grösserer 
Bedeutung  war.  Einer  Gegend  voll  lebendigsten  Verkehrs,  dem 
blühenden  Handel  der  Donaustädte,  die  Bahn  vorzuenthalten,  und 
dafür  eine  Bahn  zu  bauen  von  Burgas  nach  Philippopel,  einer 
Stadt,  die  zu  jener  Zeit  dem  Staate  wirtschaftlich  sehr  wenig  be- 
deutete, war  recht  wenig  geschickt  (Burgas  1886:  Einfuhr  2,340,550 
Franken,  Ausfuhr  1,540,000  Fr.);  einen  solchen  Plan  durfte  die  Regie- 
rung nur  dann  in  Erwägung  ziehen,  wenn  in  Bulgarien  die  anderen, 
nötigen  Bahnen  erstellt  waren ;  ganz  abgesehen  davon,  dass  der 
Bau  einer  derartigen  Bahn  einen  Konkurrenzkampf  der  Regierung 
mit  der  Gesellschaft  bedeutete,  dessen  Folgen  wir  schon  bei  der 
Geschichte  der  Orientalischen  Bahnen    zu  erfahren   Gelegenheit 
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hatten.  Angesichts  dieser  Sachlage  ist  das  unentschiedene  Schwanken 
der  Regierung  selbstverständlich  nicht  zu  entschuldigen. 

Nach  der  Bewilligung  eines  Kredites  von  300,000  Fr.  machte 
sich  also  die  Regierung  vorerst  an  die  Prüfung  des  Projektes  einer 
Burgas-Jambol-Bahn ;  die  Ergebnisse  dieser  Prüfung  blieben  unbe- 
stimmt. Erst  nach  einigen  Jahren,  als  die  Burgas-Jambol-Bahn 
im  Bau  begriffen  und  ihre  Fortsetzung  bis  Philippopel  unterbrochen 
war,  trat  die  Frage  betreffend  den  Bau  einer  Zentral-Bahn  wieder 
ans  Tageslicht,  nämlich  1892,  als  die  Regierung  die  grosse  6,5  °  .ige 
Anleihe  gemacht  hatte,  142,000,000  Fr.,  bestimmt  für  den  Bau  der 
Eisenbahnen,  wovon  aber  die  Hälfte  für  militärische  Bestellungen 
drauf  ging,  was  die  Nichtbeendigung  der  Zentral-Bahn,  sowie  auch 
anderer  Linien  zur  Folge  hatte.  Da  sich  nun  einmal  auf  der 
Nationalbank  Bulgariens  so  viel  Geld  befand,  hielt  die  Regierung 
den  Schatz  für  unerschöpflich  und  fing  an  zu  brauchen.  Noch  im 
gleichen  Jahre  gab  sie  einer  neuen  technischen  Kommission  den 
Auftrag,  die  Richtung  der  Zentral-Bahn  zu  bestimmen.  Nach  dem 
neuen  Plan  dieser  Kommission  kam  es  hinsichtlich  der  Richtung 
zu  Aenderungen.  Der  alte,  schon  ehedem  geprüfte  Plan  bestimmte 
die  Richtung  von  Sofia  aus  über  den  noch  aus  der  türkischen 
Zeit  herstammenden  Weg  Araba-Konak  (nach  Lom  an  der  Donau), 
Plewna,  Lowetsch,  Tirnowo,  Qabrowo  mit  Abschluss  bei  Schumla, 
an  der  Rustschuk-Varnär-Bahn;  als  Zweigbahnen  wurden  vorge- 
sehen die  Verbindungen  von  Widin-Vratza-Pleven,  Nikopol-Lo- 
wetsch  und  Sistov-Tirnowo,  ferner  noch  eine  Bahn  südlich  von 
Sofia  nach  Pernik  und  von  dort  bis  nach  Küstendil,  wo  die  Ver- 
bindung mit  den  türkischen  Bahnen  stattfinden  sollte.  Dieser  Plan, 
der  schon  im  Jahre  1881  einer  eingehenden  Prüfung  unterzogen 
und  erst  1888  neuerdings  anderen  technischen  Kommissionen 
unterbreitet  worden  war,  hätte  seiner  eminent  volkswirtschaftlichen 
Bedeutung  wegen  unbedingt  durchgeführt  werden  sollen;  denn  eine 
grosse  Anzahl  von  Städten,  in  denen  Handel  und  Verkehr  blühten 
und  namentlich  auch  die  Industrie  gerade  aufzuspriessen  begann, 
wären  so  miteinander  verbunden  worden.  Durch  den  von  der 
neuen  Kommission  hingegen  aufgestellten  Plan  erhielt  die  Zentral- 
Bahn  eine  ganz  andere  Richtung.  Diese  vorwiegend  von  auslän- 
dischen Ingenieuren  gebildete  Kommission  zog  in  erster  Linie  das 
Terrain  in  Betracht,  die  Interessen  der  Bevölkerung  des  in  Frage 
stehenden  Landesteiles  aber  waren  ihr  keineswegs  massgebend; 
die  Berücksichtigung  dieser  Interessen  wäre  überdies  mehr  Sache 
der  Regierung  gewesen.  Die  Kommission  also  ging  einfach  darauf 
aus,  den  kürzesten  direkten  Weg  von  Sofia  nach  Varna  zu  finden ; 
und  dieser  neue  Weg  nun  ging  nördlich  von  Sofia  aus  über  den 
Engpass  des  Isker,  wo  an  die  zweiundzwanzig  Tunnels  gebaut 
wurden,  nach  Roman  und  Plewna,  über  die  Ebene,  wo  als  Knoten- 
punkt ein  kleines  Dorf,  Gornja-Orechowitza,  gewählt  wurde,   bis 
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nach  Schumen.  Alle  grossen  Städte,  wie  Vratza,  Lowetsch.  Sew- 
liewo,  Gabrowo,  Tirnowo,  wurden  von  der  technischen  Kommis- 
sion abgelehnt,  einfach  aus  dem  Grunde,  weil  der  Weg  Sofia- 
Varna  sonst  um  40  bis  50  km  verlängert  worden  wäre  und  weil 
es  galt,  mit  dem  neuen  Plan  sämtliche  Terrainschwierigkeiten  zu 
beheben.  Was  dagegen  die  südwestliche  Richtung  von  Sofia  aus 
über  Pernik  und  Radomir  nach  Küstendil  anbelangt,  so  blieb  es 
beim  früheren  Plan;  Zweigbahnen  aber  wurden  überhaupt  nicht 
ins  Auge  gefasst.  In  dem  Bericht  der  Kommission  an  das  Ver- 
kehrsministerium stand  wörtlich:  „die  technische  Kommission, 
nach  eingehender  Prüfung  zur  Auffindung  einer  direkten  Richtung 
der  Bahn  Sofia-Varna,  ist  zu  der  Ansicht  gelangt,  dass  die  Bau- 
kosten sich  niedriger  stellen,  we"..i  die  Bahn  über  den  Iskerpass 
via  Roman-Plewna-Gornja-Orechowitza-Schumen-Kaspitschan  ge- 
führt wird,  und  nur  dann  ein  billiger  Transport  für  die  Getreide- 
Ausfuhr  aus  dem  Sofia-Bezirk  erzielt  werden  kann."  Aus  diesem 
Bericht  geht  hervor,  dass  die  Kommission  sich  einzig  vornahm, 
das  Getreide  aus  dem  Sofia-Bezirk  billig  nach  Varna  zu  bringen ; 
alle  andern  Bezirke  waren  für  sie  überhaupt  nicht  da,  was  dem 
Bericht  natürlich  ein  recht  sonderbares  Gepräge  gibt  und  ihn  zu 
einer  reinen  Privilegierung  Sofias  stempelt.  Unerklärlich  aber 
bleibt,  warum  die  Regierung,  wenn  sie  schon  nach  einem  direkten 
Weg  für  Sofia  snchte,  dazu  gerade  Varna  in  Aussicht  nahm,  an- 
statt des  um  20  km  näher  bei  Sofia  gelegenen  Burgas,  besonders 
da  sie  ohnehin  eine  Bahn  Burgas-Jambol  zur  Verbilligung  der 
Ein-  und  Ausfuhr  Südbulgariens  baute.  Wodurch  sich  zudem  die 
neue  Auffassung  der  Dinge  vollends  vom  früheren  Plan,  der  den 
Bau  der  Seitenbahnen  gleichzeitig  mit  dem  Bau  der  Zentral-Bahn 
vorgesehen  hatte,  unterschied,  war  die  ungewisse  Hinausschiebung 
der  Erstellung  von  Zweigbahnen,  über  welche  es  am  Schluss  des 
Kommissionsberichtes  hiess,  dass  ihr  Bau  dann  stattfinden  werde, 
wenn  die  Zentral-Bahn  fertiggestellt  sei  und  die  nötigen  Mittel 
nicht  fehlen. 

Die  Regierung  Hess  also  Städte  wie  Wratza,  Lowetsch,  Tirnowo 
und  Gabrowo  30  bis  40  km  von  der  Zentral-Bahn  entfernt  liegen, 
Städte,  die  im  Handelsverkehr  der  Balkanprovinzen  eine  hervor- 
ragende Rolle  spielen  und  zudem  auch  industriell  von  Bedeutung 
waren  und  werden  konnten.  So  gibt  es  zum  Beispiel  gegenwärtig 
in  Gabrowo  über  zehn  moderne  Textilfabriken,  obschon  die  Stadt 
bis  auf  den  heutigen  Tag  ohne  Eisenbahn  geblieben  ist  und  die 
Transportierung  der  Waren  bis  zur  ersten  Station  durch  Wagen 
erfolgen  muss.  Auch  verschaffen  die  bis  zur  Stunde  noch  von 
jedem  Bahnverkehr  abliegenden  sechs  Donaustädte:  Widin,  Lom, 
Nikopol,  Sistov,  Silistria,  Tutrakan,  trotzdem  ihr  Verkehr  nur  über 
die  Donau  geht,  dem  Land  grössere  Einnahmen,  als  alle  die  mit 
der  Zentral-Bahn  verbundenen  Städte.    Die  Motive  einer  derartigen 
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Regierungspolitik  sind  unerfindlich.  Es  dürfte  in  der  Eisenbahn- 
geschichte keines  Landes  dagewesen  sein,  dass  die  Schienenwege 
über  weite  Ebenen  gelegt  wurden,  um  zwei  bis  drei  kleine  Dörfer 
zu  verbinden,  während  grosse  Städte  zur  Seite  liegen  bleiben,  nur 
damit  der  Bahnbau  billiger  werde.  Eine  Baupolitik,  die  so  ganz 
nur  auf  die  Billigkeit  abstellte,  musste  die  Interessen  des  Landes 
in  den  Hintergrund  setzen.  In  seiner  Schrift  über  die  Zentral-Bahn 
und  ihre  Verbindung  mit  Sistov  fragt  Professor  Danajloff,  was 
die  Regierung  veranlassen  konnte,  ihre  Zustimmung  einem  Plan 
zu  erteilen,  der  jeder  wirtschaftlichen  Bedeutung  bar  nur  eine  Stadt 
wie  Plewna  in  Verbindung  setzte,  Plewna,  das  fast  alle  Waren  von 
Nikopol  und  Lowetsch  bezieht;  ist  es  nicht,  als  ob  man  eine  Bahn 
in  der  Sahara  baute?  —  In  der  Tat  war  damals  die  Erstellung 
der  Zentral-Bahn  ein  Bau  in  der  Wüste.  Wenn  aber  Herr  Professor 
Danajloff  auch  die  Regierungsmotive  nicht  heraussagen  wollte,  so 
war  nichtsdestoweniger  die  Wahrheit  bekannt:  massgebend  für 
Entscheidung  der  Regierung  war  weder  die  Verbilligung  des  Bahn- 
baues, noch  der  Schutz  der  Landesinteressen,  sondern  ganz  allein 
die  „Vergoldung"  der  eigenen  Geschäfte.  Die  Durchführung  des 
früheren  Planes  wäre  durchaus  nicht  so  viel  teurer  gekommen, 
wie  die  Regierungsberichte  darstellen  wollten;  denn  von  Sofia  nach 
Lom  über  den  Araba-Konak-Pass  gab  es  einen  noch  aus  der 
türkischen  Zeit  herstammenden  Chausseeweg,  auf  welchem  ein  sehr 
reges  Leben  herrschte;  und  ferner  wäre  nicht  nötig  gewesen,  so 
viele  Tunnels  zu  konstruieren,  wie  der  zweite  und  von  der  Re- 
gierung angenommene  Plan  verlangte,  was  um  so  mehr  ins  Gewicht 
fällt,  als  die  in  einem  solchen  Teile  des  Balkan  zu  erstellenden 
Tunnels  mehr  Geld  kosteten  als  anderswo.  Es  ist  ganz  klar,  dass 
die  Regierung  vor  allen  anderen  Interessen  und  Idealen  nur  die 
eigenen  Geschäfte  mit  den  Unternehmungsgesellschaften  ins  Auge 
fasste.  Ein  fernerer  Grund,  dem  neuen  Plan  den  Vorzug  zu  geben, 
war  für  die  Regierung  der  Umstand,  dass  einige  Donaustädte, 
sowie  auch  einige  Balkanstädte,  Gabrowo  zum  Beispiel,  anlässlich 
der  Narodno-Sobranje-Wahlen  für  die  oppositionellen  Abgeordneten 
stimmten  und  die  Regierungspartei  verloren  hatte.  Warum  Herr 
Professor  Danajloff  mit  dieser  Wahrheit  nicht  herausrückt,  ist  nicht 
recht  begreiflich.  Es  steht  doch  fest,  dass  auf  die  Interpellation 
eines  Abgeordneten  von  Gabrowo  in  der  Narodno-Sobranje  be- 
züglich des  Baues  der  Zentral-Bahn  von  Plewna  nach  Schumen, 
„warum  die  Regierung  beim  Bau  des  zweiten  Teiles  der  Zentral- 
Bahn  von  Plewna  bis  Schumen  die  Verbindung  von  Lowetsch, 
Gabrowo  und  Tirnowo  bei  Seite  lasse,  wo  doch  die  Stadt  Gabrowo 
eine  vorwiegend  industrielle  Bedeutung  habe  und  eine  solche  Ver- 
bindung notwendig  ist",  der  damalige  Verkehrsminister  Theodoroff 
antwortete:  „Uns  kümmern  zwei  oder  drei  Städte  nicht;  wir  tuen 
was  uns  beliebt,  und  es  hat  sich  niemand  in  unsere  Politik  einzu- 
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mischen;  wir  bauen  billigere  Bahnen".  Ob  das  Wort  von  der 
„billigen  Bahn"  wirklich  den  Verhältnissen  entsprach,  werden  wir 
nachher  sehen. 

b)  Sofia-Pernik. 

Die  Regierung  blieb  bei  ihrem  neuen  Plan  und  übergab  gleich 
im  Anfang  des  Jahres  1893  den  ersten  Teil  der  geplanten  Zentral- 
Bahn  zum  Bau;  es  war  die  südwestliche  Strecke  von  Sofia  aus 
bis  nach  Pernik,  wo  die  Kohlenlager  entdeckt  wurden,  also  eine 
Verbindung  von  grösster  Wichtigkeit;  denn  bis  dahin  hatte  die 
Regierung  den  Kohlenbedarf  der  staatlichen  Bahnen  vom  Ausland 
bezogen.  Das  Gesetz  erlaubte  die  Uebergabe  des  Baues  dieser 
34,3  km  langen  Strecke  an  eiv.cn  Unternehmer.  Als  aber  die 
Regierung  aus  sämtlichen  Offerten  ersah,  dass  diese  Bahnstrecke 
sehr  viel  kosten  werde,  begann  sie  gegen  den  März  des  Jahres 
1893  hin  den  Bau  auf  eigene  Regie.  Wegen  der  vielen  Terrain- 
schwierigkeiten erfolgte  die  Fertigstellung  erst  am  9.  Dezember 
jenes  Jahres;  diese  Zentral-Bahn-Strecke  kam  dem  Staat  auf 
5,800,646  Fr.  zu  stehen,  oder  168,758  Fr.  per  Kilometer  und  ist 
wegnn  ihres  Gebirgscharakters  eine  der  kostspieligsten  Bahnen 
Bulgariens. 

Sofort  nach  Eröffnung  des  Betriebes  auf  dieser  ersten  Teil- 
strecke der  Zentral-Bahn  begann  der  Staat  mit  der  Ausbeutung  der 
Kohlenlager.  In  so  weit  stand  fortan  die  Regierung  gesichert  da, 
als  sie  die  Deckung  des  Kohlenbedarfes  ihrer  Bahnen  durch  eine 
Materialverbilligung  erleichterte. 

c)  Sofia-Roman. 

Kurz  vor  der  Eröffnung  der  südwestlichen  Strecke  der  Zentral- 
Bahn  beschäftigte  sich  der  Ministerrat  mit  der  Frage,  ob  der  Bau 
des  ganzen  nördlichen  Teiles  der  Zentral-Bahn,  von  Sofia  via  Roman- 
Plewna  bis  nach  Schumen,  auf  einmal  in  Angriff  zu  nehmen  sei, 
oder  aber  mit  Unterbrechungen  auf  die  Dauer  mehrerer  Jahre  ver- 
teilt werden  solle.  Der  Beschluss  lautete  auf  streckenweise  Er- 
stellung der  zu  erbauenden  Bahn. 

In  Vollführung  dieses  Beschlusses  hatte  die  Regierung  im 
Dezember  des  Jahres  1893  den  Bau  derjenigen  Zentralbann-Strecke, 
welche  nordöstliche  Richtung  hatte,  zu  vergeben.  Unter  allen  für 
den  Bau  dieser  109  km  langen  Strecke  eingegangenen  Offerten 
stellte  die  niedrigste  den  Baupreis  auf  den  Betrag  von  21,000,000  Fr. 
fest.  Dieser  Offerte  gab  die  Narodno-Sobranje  ihre  Zustimmung. 
Wie  schon  früher  dargelegt,  sollte  die  Richtung  nicht  über  Araba- 
Konak  gehen,  sondern  durch  den  Engpass  des  Isker.  Noch  im 
gleichen  Jahre  begannen  die  Bauarbeiten.  Es  mussten  zweiund- 
zwanzig Tunnels  mit  einer  Gesamtlänge  von  3993  m  erstellt  und 
elf  Brücken  über  den  Fluss  Isker  errichtet  werden.    Wegen  dieser 
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enormen  Terrainschwierigkeiten  gingen  die  Arbeiten  sehr  langsam 
von  statten,  und  erst  am  20.  Februar  1897  konnte  die  Bahn  dem 
Betrieb  übergeben  werden.  Diese  Teilstrecke  kostete  den  Staat 
28,039,437  Fr.,  oder  256,727  Fr.  per  Kilometer,  und  ist  unter 
allen  bis  heute  von  Bulgarien  erbauten  Bahnen  die  teuerste. 


Gleichzeitig  mit  dem  Bau  dieser  Zentralbahn-Strecke  hatte  die 
Regierung  auch  den  Bau  der  Verbindungsbahn  Kaspitschan-Schumen 
angefangen.  Kaspitschan  an  der  Linie  Warna-Rustschuck  war  als 
Knotenpunkt  für  die  Zentral-Bahn  ausersehen.  Diese  23,2  km 
lange  Verbindungsstrecke  hatte  ganz  östliche  Richtung,  und  noch 
ehe  der  Weiterbau  der  Linie  Roman-Plewna-Schumen  stattfand, 
hatte  die  Regierung  im  Frühling  des  Jahres  1894  den  Bau  auf 
eigene  Regie  übernommen.  Diese  als  Verbindungsbahn  vorge- 
sehene Strecke  wurde  am  20.  Juni  1895  dem  Betrieb  übergeben; 
sie  kam  dem  Staat  auf  2,547,474  Fr.,  das  sind  109,578  Fr.  per 
Kilometer. 


3.   Das  Gesetz  vom  Jahre  1894. 

Bis  zum  Jahre  1894  war  in  Bulgarien  auf  dem  Gebiete  der 
Eisenbahnentwicklung  nicht  allzu  Grosses  geleistet  worden.  So- 
wohl die  von  der  englischen  Gesellschaft  um  die  Summe  von 
vierundvierzig  Millionen  Franken  erworbene  Rustschuk  -  Varnä- 
Bahn,  als  auch  die  selbsthergestellten  Strecken,  wie  die  Zaribrod- 
Vakarel-Bahn,  die  Burgas -Jambol-Bahn  und  die  zuletzt  gebaute 
Sofia-Pernik-Bahn  waren  alle  viel  zu  weit  voneinander  entfernt, 
um  einem  geregelten  Handelsverkehr  zu  dienen  und  dem  Lande 
einen  billigen  Transport  zu  bieten.  Nachdem  nun  auch  die  beiden 
Zentralbahn -Teilstrecken  Sofia-Roman  und  Schumen-Kaspitschan 
im  Bau  standen,  konnte  die  Regierung  nicht  umhin,  die  in  ihrer 
neuesten  Eisenbahnbaupolitik  begangenen  Fehler  einzusehen. 

Während  dem  Zeitraum  des  von  uns  geschilderten  Bahnbaues 
vollzog  sich  im  sozialen  Leben  Bulgariens  eine  innere  Umwälzung. 
Im  Eisenbahnbaugesetz  vom  Jahre  1884  stand,  dass  in  denjenigen 
Teilen  des  Landes  Eisenbahnen  erstellt  werden  sollten,  wo  Handel 
und  Handwerk  entwickelt  seien.  Entgegen  diesem  ersten  Gesetz, 
das  freilich  auf  wirtschaftlich  noch  durchaus  ungefestigten  Grund- 
lagen aufgebaut  war,  waren  nun  solche  Bahnen  erstellt  worden,  die 
dem  Handel  und  dem  Handwerk  des  Inlandes  schadeten.  Die  aus- 
ländischen Waren  mit  ihren  billigen  Konkurrenzpreisen  hatten  offene 
Wege  und  wurden  rascher  gekauft,  als  die  Produkte  der  abseits 
wohnenden  Handwerker  des  Inlandes.  Dieser  stiefmütterlichen  Be- 
handlung des  einheimischen  Handels  und  Handwerks  parallel  lief  eine 
geradezu  unmenschliche  Ausbeutung  der  bäuerlichen  Bevölkerung 
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durch  die  Wucherer.  Diesen  Wucherern,  welche  die  neuentstandene 
Handelsklasse  bildeten  und  insbesondere  in  den  mit  dem  Ausland 
in  regem  Verkehr  stehenden  Donaustädten  sassen,  waren  natürlich 
die  Widerwärtigkeiten,  mit  denen  die  kleinen  handel-,  handwerk- 
und  landwirtschafttreibenden  Leute  zu  kämpfen  hatten,  gleichgültig. 
Moderne  Geldleute,  die  sie  waren,  kauften  sie  billig  und  verkauften 
sie  billig.  Die  Unzufriedenheit  im  Lande  dehnte  sich  aus,  und  die 
Proteste  mehrten  sich  von  Tag  zu  Tag.  Die  Handwerker  verlangten 
mit  solcher  Dringlichkeit  ein  Verbot  der  Einfuhr  ausländischer 
Waren,  dass  die  Regierung  sich  genötigt  sah,  den  Forderungen 
entgegen  zu  kommen.  Das  neuerlassene  Gesetz  zum  „Schutz  der 
kleinen  Produzenten"  schuf  jedoch  unter  den  Handwerkern  keine 
Zufriedenheit,  da  es  die  innere  ökonomische  Umwälzung  nicht 
hintanzuhalten  vermochte.  Zusehends  vollzog  sich  der  Niedergang 
des  Handwerks,  und  an  seine  Stelle  trat  die  moderne  Industrie. 
Zu  ihrer  Entfaltung  waren  vor  allem  Eisenbahnen  nötig,  und  das 
Gesetz  vom  Jahre  1894  wurde  recht  eigentlich  zu  Gunsten  der 
industriellen  Entwicklung  Bulgariens  verfasst.  Erst  nach  diesem 
„Gesetz  betreffend  die  Projektierung  und  den  Bau  des  Eisenbahn- 
netzes in  Bulgarien"  wurde  unterschieden  zwischen  den  für  den 
Verkehr  unbedingt  notwendigen,  in  erster  Linie  zu  erstellenden 
Bahnen  und  anderen,  für  später  in  Aussicht  genommenen. 
Das  neue  Eisenbahngesetz  teilte  die  Bahnen  ein  in : 

1.  Hauptbahnen  mit  Normalbreite. 

2.  Nebenbahnen,  oder  Bahnen  zweiten  Ranges,  mit  Maximal- 
breite und  Normalbreite. 

Als  Hauptbahnen  wurden  betrachtet: 

a)  die  Zentral -Bahn,  nach  dem  vom  Ministerrate  bestimmten 
Plane; 

b)  die  von  Rustschuk  ausgehende  Verbindungsbahn,  mit  einer 
Zentralbahn-Station  als  Knotenpunkt,  östlicher  Richtung  über  den 
Balkan  und  einer  Station  der  Orientalischen  Bahnen  in  Südbul- 
garien als  Abschluss; 

c)  die  Eisenbahn  Sarambej-Tschiripan-St.  Zagora-Nov.  Zogora, 
das  ist  die  sogenannte  Konkurrenzbahn  der  Regierung,  später 
Parallel-Bahn  genannt,  die  nur  bis  Tschiripan  gebaut  und  im 
Jahre  1899  der  Orientalischen  Gesellschaft  zum  Betriebe  über- 
geben wurde; 

d)  die  südliche  Richtung  der  Zentral-Bahn,  von  Pernik  via 
Radomir-Küstendil  bis  Gjoschewo  an  der  türkischen  Grenze,  wo 
die  Verbindung  mit  den  türkischen  Bahnen  stattfinden  sollte. 

Als  Nebenbahnen  waren  vorgesehen : 

a)  eine  von  der  Zentral-Bahn  ausgehende  Zweigbahn  zur  Ver- 
bindung der  Städte  Lowetsch,  Sewliewo  und  Gabrowo; 

b)  eine  Bahn  von  Sliwen  bis  nach  Jambol,  zusammenhängend 
mit  der  Jambol-Burgas-Bahn ; 
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c)  eine  Zweigbahn  von  der  Zentralbahn -Station  Mezdra  aus 
über  Vratza  bis  nach  Widin,  mit  ganz  westlicher  Richtung; 

d)  eine  Zweigbahn  von  Philippopel  nach  Karolowo. 

Es  war  also  das  laut  dem  neuen  Gesetz  projektierte  Eisen- 
bahnnetz recht  ausgedehnt,  und  zu  seiner  Erstellung  machte  die 
Regierung  denn  auch  eine  Anleihe  von  105  000  000  Fr.;  jedoch 
auch  diesmal  wurde  die  Anleihe  nicht  ausschliesslich  zum  Bau 
der  geplanten  Bahnen  verwendet,  sodass  noch  heute  einige  dieser 
Linienbauten  ihrer  „künftigen  Bewilligung"  harren. 

Gleichzeitig  mit  dieser  neuen  Eisenbahngesetzgebung  entstand 
in  Bulgarien  auch  die  Gesetzgebung  für  „Schutz  und  Förderung 
der  einheimischen  Produktion".  Wenn  dieses  Gesetz  vorwiegend 
das  Handwerk  berücksichtigte,  so  diente  hinwiederum  das  „Gesetz 
zur  Ermutigung  der  heimatlichen  Industrie"  einzig  der  industriellen 
Entwicklung  Bulgariens,  was  es  zu  einem  wichtigen  nationalöko- 
nomischen Faktor  stempelte.  Die  im  Jahre  1894  mit  den  Nachbar- 
ländern abgeschlossenen  Handelsverträge,  sowie  die  neuen  Zoll- 
tarife, welche  die  Einfuhr  ausländischer  Waren  schon  nur  mehr 
in  beschränktem  Masse  erlaubten,  sind  unzweideutige  Beweise  für 
die  schutzzöllnerische  Politik  der  damaligen  Regierung.  Erst  diese 
Schutzpolitik  stellte  zwischen  der  Entwicklung  der  Eisenbahnen 
und  der  Entwicklung  der  nationalen  Industrie  das  Gleichgewicht 
her;  denn  als  leitender  Gedanke  stand  über  dieser  gesetzgeberischen 
und  nationalen  Tätigkeit  und  Politik  der  Regierung  vom  Jahre  1894 
die  Voraussetzung,  dass  Bulgarien  sich  weiterhin  kapitalistisch  zu 
entfalten  habe,  gleich  dem  Vorbilde  der  modernen  Staaten.  Es 
erklärt  denn  auch  Dr.  Toscheff  in  seinem  Buch  über  „Balkan- 
Zollunion"  (p.  5):  „Der  Genialität  des  Führers  der  National-Partei, 
J.  E.  Geschoff,  und  seiner  gesetzgeberischen  Aktion  sowie  pro- 
tektionalistischen  Politik  danken  wir  die  Entwicklung  der  modernen 
Produktion  in  Bulgarien;  da  der  Boden  für  eine  solche  Entwicklung 
gegeben  war,  hat  diese  Partei  zu  jener  Zeit  auf  die  wichtige  Richtung 
hingewiesen  und  gelenkt,  in  welcher  Bulgarien  sich  zu  entwickeln  hat." 

Die  ganz  im  Zeichen  der  industriellen  Entwicklung  stehende 
neue  Eisenbahngesetzgebung  vom  Jahre  1894  erforderte  natürlich 
auch  Bestimmungen  speziell  für  die  industriellen  Bahnen;  diese 
industriellen  Bahnen  traten  jetzt  an  erste  Stelle,  was  natürlich 
zehn  Jahre  früher,  zur  Zeit  der  ersten  Gesetzgebung,  da  die  innere 
wirtschaftliche  Formung  im  Lande  sich  noch  nicht  vollzogen  hatte, 
keineswegs  der  Fall  gewesen  war.  Damals  waren  die  Bedürfnisse 
der  Nation  mehr  durch  ausländische  Waren  gedeckt ;  jetzt  aber, 
da  man  an  die  Förderung  der  einheimischen  Produktion  dachte, 
musste  auch  für  den  Bau  industrieller  Bahnen  Sorge  getragen 
werden.  Das  neue  Gesetz  stellte  fest,  dass  industrielle  Bahnen, 
welche,  —  ohne  dem  öffentlichen  Inlandverkehr  zu  dienen  und 
die  Interessen  der  Staatsbahnen  zu  schädigen,  —  einzig  für  die 


—     46     — 

Transportierung  von  Waren  und  die  Bedürfnisse  von  Fabrikunter- 
nehmungen bestimmt  sind,  —  als  Privatsache  betrachtet  und  daher 
von  privaten  Gesellschaften  gebaut  werden  können;  den  Eigen- 
tümern solcher  Bahnen  ist  verboten,  Verträge  oder  Verbindungen 
mit  anderen  Industriebahnen  einzugehen. 

Einzelne  Teile  der  Zentral-Bahn,  wie  die  Strecke  Sofia-Roman 
und  das  kleine  Stück  Schumen-Kaspitschan,  befanden  sich  also 
noch  im  Bau,  als  die  Art  und  Weise  der  Projektierung  eines  bul- 
garischen Eisenbahnnetzes  gesetzlich  festgelegt  wurde.  Da  das 
Gesetz  nun  als  Hauptbahn  die  Zentral-Bahn  vorsah,  welche  noch 
nicht  einmal  auf  der  ganzen  Linie  in  Bau  stand,  war  die  Regierung 
gezwungen,  sich  an  die  Vollendung  der  Bahn  zu  machen.  Was 
die  Durchführung  des  Baues  Roman -Schumen  anbelangt,  blieb 
die  Regierung  bei  ihrem  Plan,  der  die  Verbindung  der  Städte 
Lowetsch-Sewliewo-Sistow-Tirnowo-Gabrowo  ablehnte,  ein  Plan, 
der  anlässlich  der  Gesetzgebung  von  1894  nochmals  der  Narodno- 
Sobranje  vorgelesen  und  bestätigt  worden  war.  Die  neue  Richtung 
war  also  Roman-Plewna  mit  Gornja-Orechowitza  als  Knotenpunkt, 
von  wo  aus  auch  die  Zweigbahn  bis  nach  Tirnowo  gebaut  werden 
sollte. 

Erst  am  25.  Oktober  1895  bewilligte  die  Narodno-Sobranje 
den  Bau  dieser  325  km  langen  Strecke  Roman-Plewna-Schumen 
und  übergab  den  Bau  um  21  000  000  Fr.  einer  Unternehmungs- 
gesellschaft. Da  keine  Terrainschwierigkeiten  vorlagen,  gingen  die 
Arbeiten  sehr  rasch  von  statten ;  die  Bahn  geht  ihrer  ganzen  Länge 
nach  über  eine  Ebene,  auf  welche  nur  zwei  bis  drei  kleine  Dörfer 
als  Stationen  dienen,  die  freilich  dank  dieser  Linie  zu  sehr  wichtigen 
Verkehrspunkten  für  die  Getreideausfuhr  geworden  sind.  Die 
von  einer  bulgarischen  anonymen  Gesellschaft  „Roman-Plewna- 
Schumen"  geleiteten  Bauarbeiten  führten  nach  vier  Jahren  zur 
Fertigstellung  und  zur  noch  1899  erfolgenden  Betriebsübergabe 
der  ganzen  Linie.  Der  80  km  lange  Teil  Roma-Plewna  war  schon 
im  Juli  in  Betrieb  gesetzt  worden;  der  Teil  Plewna-Gornja- 
Orechowitza-Schumen  folgte  im  November. 

Nachdem  die  ganze  Bahn  schon  vollendet  und  der  Verkehr 
von  Sofia  bis  nach  Varna  eröffnet  war,  verlangte  die  Unter- 
nehmungsgesellschaft noch  eine  besondere  Entschädigung  von 
5  000000  Fr.;  die  Regierung  hielt  diese  Summe  für  zu  hoch, 
und  auf  ihren  Wunsch  wurde  die  Angelegenheit  vor  ein  Schieds- 
gericht gebracht,  das  den  Staat  zur  Auszahlung  von  1  500000  Fr. 
verurteilte.  So  kostete  nun  diese  325  km  lange  Eisenbahn  Bul- 
garien 28  342  282  Fr.,  oder  86  885  Fr.  per  km.  Für  eine  eingleisige 
und  ganz  über  flaches  Land  geführte  Bahn  ist  das  immerhin  genug, 
und  jedenfalls  noch  nicht  so  „billig",  wie  die  Rede  des  Verkehrs- 
ministers vor  der  Narodno-Sobranje  gewesen  war. 

Um  die  bei  österreichischen  Fabriken  bestellten  und  über  die 
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Donau  wohlfeiler  zu  transportierenden  Baumaterialien  billiger  zu 
erlangen,  hatte  die  Baugesellschaft  Roman-Plewna-Schumen,  gleich- 
zeitig und  in  Verbindung  mit  der  Linie  Roman-Plewna,  auch  den 
Bau  einer  Linie  Jassen-Somowit  (an  der  Donau)  übernommen. 
Die  Regierung  hatte  die  Erstellung  dieser  Strecke  nur  unter  der 
Bedingung  bewilligt,  dass  die  anonyme  Gesellschaft,  nach  Vollen- 
dung der  Zentral-Bahn,  die  Geleise  Jassen-Somowit  wieder  entferne 
und  die  Materialien  zurücknehme.  Trotz  dieser  eingegangenen 
Verpflichtung  jedoch  verlangte  die  Gesellschaft,  nachdem  die  ganze 
nordöstliche  Richtung  der  Zentral-Bahn  erstellt  war,  vom  Staate, 
dass  er  ihr  diese  35  km  lange  Eisenbahn  abkaufe.  Die  Regierung 
entschloss  sich  am  Ende,  diese  „unnütze"  Linie  zu  übernehmen ; 
nachdeni  noch  einige  Tausend  für  den  Bau  einer  Brücke  und 
anderes  mehr  darauf  gelegt  worden  waren,  kostete  diese  Bahn 
dem  Staate  709,000  Fr.,  oder  per  Kilometer  20,000  Fr.;  diese 
Bahn  ist  in  der  Tat  die  billigste  von  allen,  die  in  Bulgarien  ge- 
baut wurden.  Zudem  ist  sie  dem  Verkehr  sehr  dienlich,  nament- 
lich seit  die  verschiedenen  Dampfschiffahrt-Gesellschaften  in  Somo- 
wit  Stationen  anlegten  und  die  Regierung  mit  einer  Million  Franken 
den  Bau  eines  Quais  besorgte.  Heute  nimmt  dieses  kleine  Dorf 
von  2000  Einwohnern  unter  den  Donaustädten  Bulgariens  hin- 
sichtlich der  Aus-  und  Einfuhr  mit  den  ersten  Rang  ein,  da  es 
sowohl  für  Nord-  als  auch  für  Südbulgarien  auf  dem  kürzesten 
Wege  nach  Zentral-Europa  liegt.  Eine  glänzende  Zukunft  in  Be- 
zug auf  den  internationalen  Verkehr  Bulgariens  wird  das  Dorf 
Somowit  insbesondere  dann  haben,  wenn  die  über  die  Donau 
geplante  Eisenbahnbrücke  errichtet  sein  wird;  es  werden  dann  in 
Somowit  die  rumänischen  Bahnen  an  die  bulgarischen  ange- 
schlossen, und  der  Handelsverkehr  mit  dem  Norden  wird  eine 
grosse  Steigerung  erfahren.  Leider  ist  der  Bautermin  dieser  Brücke, 
welche  nach  den  Berechnungen  der  technischen  Kommission  Bul- 
gariens und  Rumäniens  zwölf  Millionen  Franken  kosten  und  von 
beiden  Staaten  zu  gleichen  Teilen  getragen  werden  soll,  noch  nicht 
bestimmt;  nach  neuesten  Nachrichten  scheint  er  erst  in  einigen 
Jahren  stattzufinden. 

In  der  Geschichte  dieser  kleinen  billigen  Eisenbahn  ist  die 
Erwähnung  eines  interessanten  Zwischenfalles  zur  Beleuchtung  der 
bulgarischen  Regierungsbaupolitik  unerlässlich.  —  Noch  ehe  die 
Regierung  der  anonymen  Gesellschaft  Roman-Plewna-Schumen  die 
Bewilligung  zum  Bau  der  Geleise  Jassen-Somowit  erteilt  hatte, 
entsandten  die  Sistowerbürger  eine  Deputation  nach  Sofia,  mit 
der  Bitte  an  den  Verkehrsminister,  statt  der  Bahn  Jassen-Somowit 
eine  Linie  von  Sistow  nach  Pawlikene  und  Lewsky  zu  bewilligen; 
falls  die  Regierung  für  eine  solche  Bahn  nicht  aufkommen  wolle, 
würden  die  Bürger  von  Sistows  den  Bau  auf  eigene  Kosten  über- 
nehmen.    Die  Gründe,  warum   die   Regierung   ihre  Zustimmung 
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verweigerte,  sind  unbestimmt.  Jedenfalls  ist  es  mehr  als  merk- 
würdig, dass  die  von  altersher  bekannte  Stadt  Sistow,  welche  trotz 
der  ihr  widerfahrenen  Zurücksetzung  noch  heute  ein  bedeutender 
Handelsplatz  für  die  Getreideausfuhr  ist,  übergangen  und  dagegen 
die  Baubewilligung  einer  Linie  erteilt  wurde,  welche  zwei  kleine, 
in  der  damaligen  Hundelsgeographie  unbekannte  Dörfer  in  Ver- 
bindung setzte.  Zweifellos  beging  hier  die  Regierung  einen  grossen 
Fehler.  Es  ist  absolut  unergründlich,  warum  die  Linie  Jassen- 
Somowit  bewilligt  wurde,  wo  doch  im  Gesetz  vom  Jahre  1894 
eine  Verbindung  Sistows  mit  der  Zentral-Bahn  vorgesehen  war, 
während  von  Jassen-Somowit  nicht  ein  Wort  verlautete.  War  denn 
nicht  sowohl  für  die  Regierung  als  auch  den  Handelsverkehr  eine 
Sistower-Bahn  wichtiger,  als  ehe  Jassener?  für  die  Regierung 
doch  schon  deshalb,  weil  die  Bürger  Sistows  den  Bau  der  Linie 
auf  eigene  Kosten  zu  übernehmen  bereit  waren,  mit  der  für  die 
Regierung  einzigen  Verpflichtung,  die  vollendete  Linie  später  um 
den  Preis  der  gemachten  Auslagen  und  einer  nur  6%igen  Ver- 
zinsung des  Baukapitals  an  sich  zu  nehmen.  Wäre  dieser  ver- 
nünftige Vorschlag  damals  angenommen  worden,  so  hätte  Sistow 
nicht  bis  zur  Erstellung  der  Verbindungsbahn  im  Jahre  1909 
warten  müssen.  Nun  hat  es  über  der  langen  Wartezeit  seine  Be- 
deutung als  erstklassige  Handelsstadt  eingebüsst,  eine  Tatsache, 
an  der  alle  von.  der  Regierung  in  der  neuesten  Zeit  gemachten 
Bemühungen,  wie  die  Quaibaute  am  Sistowerhafen  zur  Erleichterung 
des  Transportes  und  der  Schiffsladung,  nichts  mehr  ändern.  Heute 
stehen  viele  kleine  Dörfer  im  Handelsverkehre  höher,  als  das  vom 
Balkanforscher  von  Kanitz  beschriebene,  ehedem  so  berühmte 
Sistow. 

An  diesem  Falle  ist  wieder  einmal  so  recht  deutlich  ersicht- 
lich, wie  ungewiss  die  Regierung  in  ihrer  Eisenbahnbaupolitik 
vorging  und  wie  sehr  die  Interessen  der  Nation  oft  in  den  Hinter- 
grund gedrängt  wurden.  Das  Verhalten  der  Regierung  ist  im 
Falle  Sistow  um  so  unverständlicher,  als  durch  eine  Sistower-Bahn 
der  für  das  Ausland  bestimmte  Getreidetransport  nicht,  wie  dies 
jetzt  der  Fall  ist,  über  die  Donau  ginge,  sondern  über  Varna, 
was  ja  tatsächlich  von  der  Regierun'g  beabsichtigt  wurde.  Wie 
stand  es  nun  um  diese  Aufgabe,  welche  in  dem  Bericht  der  tech- 
nischen Kommission,  anlässlich  der  Terrainsprüfung  für  die  Zen- 
tral-Bahn von  Sofia  bis  Varna,  so  deutlich  umschrieben  worden 
war?  dort  hatte  es  geheissen,  dass  unser  Getreide,  zum  Zwecke 
eines  billigeren  Transportes  und  leichteren  Aushaltens  der  aus- 
ländischen Konkurrenz,  einen  direkten  Weg  von  Sofia  bis  Varna 
haben  solle.  Wohl  war  nun  dieser  direkte  Weg  gebaut  und  der 
Verkehr  schon  in  Betrieb  gesetzt;  der  billigere  Getreidetransport 
aber  blieb  ganz  und  gar  aus,  weil  kein  einziges  Agrarzentrum  an 
diesen  direkten  Weg  angeknüpft  war;  sodass  man  sich  am  Ende 
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fragen  musste,  warum  denn  überhaupt  die  Zentral-Bahn,  diese 
„billige  Bahn",  erstellt  wurde,  wenn  sie  doch  die  Landesinteressen 
ausserhalb  ihres  Horizontes  liegen  liess. 

Fragen  darf  man  sich  ferner,  warum  eigentlich  die  Regierung 
der  damaligen  Zeit  sich  zum  Ankaufe  der  Linie  Jassen-Somowit 
herbeiliess,  wenn  doch  die  mit  der  Bestimmung  des  Kaufpreises 
beauftragte  technische  Kommission  in  ihrem  Berichte  an  das  Ver- 
kehrsministerium auseinandersetzte,  a)  dass  die  Eisenbahnlinie 
Jassen-Somowit  vom  Staate  um  gar  keinen  Preis,  auch  nicht  um 
den  von  der  Unternehmungsgesellschaft  verlangten,  gekauft  werden 
kann;  b)  dass  sie  schlecht  und  überhaupt  noch  nicht  einmal  fertig 
gebaut  ist,  und  nur  dann  mit  einiger  Sicherheit  dem  Verkehr 
würde  dienen  können,  wenn  sie  ganz  gründlich  umgebaut  würde. 
In  anderen  Punkten  ihres  Berichtes  stellte  die  Kommission,  für  den 
Kaufsfall,  die  zu  solchem  Umbau  erforderlichen  Summen  fest. 
Und  trotz  dieses  Berichtes  vom  13.  März  1899  entschloss  sich  die 
Regierung  zum  Ankauf  dieser  Bahn  um  75,000  Fr.,  die  Betriebs- 
materialien nicht  inbegriffen !  das  war  doch  wahrlich  ein  Verbrauch 
von  Staatsgeldern  zu  unbestimmten  Zwecken. 

Wie  hier  im  Einzelfalle,  so  hatte  man  überhaupt  mit  den 
beiden  Anleihen  der  Jahre  1892  und  1894  gewirtschaftet.  Beide 
waren  sie  zu  Bau  und  Fertigstellung  des  bulgarischen  Eisenbahn- 
netzes bestimmt,  beide  flössen  sie  für  militärische  Zwecke  in  die 
Hände  von  Kapitalisten.  So  steht  es  um  unsere  Eisenbahnpolitik, 
und  so  wird  es  bleiben,  solange  das  Eisenbahnwesen  mit  den 
militärischen  Vorkehren  Bulgariens  im  gleichen  engen  Zusammen- 
hange steht. 

Betrachten  wir  das  Eisenbahnwesen,  losgelöst  von  allen  nicht 
dazu  gehörenden  Dingen,  rein  vom  Standpunkte  der  bulgarischen 
Volkswirtschaft,  so  erweist  sich  jetzt  als  erste  und  dringendste 
Aufgabe  der  Regierung  die  Fertigstellung  sämtlicher  Zweigbahnen 
der  Zentral-Bahn  in  Nordbulgarien.  Für  den  Handelsverkehr  der 
Donaustädte  kann  das  nur  von  Vorteil  sein;  denn  was  davon 
heute  noch  geblieben  ist,  wird  -  so  wie  die  Dinge  liegen  — 
sowieso  in  kurzer  Zeit  untergehen ;  und  an  Stelle  dieser  Städte 
würden  dann  kleine  Dörfer  entstehen,  da  sie  viel  zu  weit  vom 
Innern  des  Landes  abliegen.  Dann  aber,  wenn  die  Zweigbahnen 
erstellt  sind,  werden  diese  Städte,  die  als  Ausfuhrzentren  ihrer 
Bezirke  dienen,  das  Getreide  nicht  mehr  über  die  Donau  bis  nach 
Galatz  in  Rumänien  führen,  wo  es  heute  als  rumänisches  Getreide 
verkauft  wird,  sondern  nach  dem  bulgarischen  Markte  Varna,  wo 
dafür  ein  besserer  Preis  erzielt  werden  kann.  Dadurch  wird  den 
privaten  Dampfschifffahrt-Gesellschaften  das  Wasser  abgegraben, 
und  die  Transportierung  des  bulgarischen  Getreides  erfolgt  durch 
die  Staatsbahnen.  Die  Staatsbahnen  hinwiederum  werden  dann 
zur  Deckung  ihrer  Ausgaben  nicht  mehr  nur  auf  den  Personen- 
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verkehr  angewiesen  sein;  viel  grösser  als  die  aus  dem  Personen- 
verkehr sich  ergebenden  Einnahmen  dürften  dann  diejenigen  sein, 
die  den  Bahnen   aus  der  Transportierung  der  Waren  erwachsen. 


4.  Die  Devna-Gebedje-Bahn. 

Während  des  nun  folgenden  Zeitraumes  von  fünf  Jahren,  1894 
bis  1899,  wurde  für  die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in  Bul- 
garien sehr  viel  getan.  Wo  immer  es  anging,  wurden  Bahnlinien 
erstellt,  die  für  die  Entfaltung  der  Industrie  von  Bedeutung  waren. 
Eine  solche  Strecke  ist  die  Zweigbahn  der  Rustschuk-Varnär-Bahn : 
die  Devna-Gebedje-Bahn. 

Bulgarien  ist  bekanntlich  ein  Agrarland;  75%  seiner  Be- 
völkerung leben  von  der  Landwirtschaft.  Während  der  türkischen 
Herrschaft  auf  dem  Balkan  hatte  man  sich  allgemein  noch  friedlich 
dem  Ackerbau  hingegeben;  als  dagegen  die  Zeit  der  Befreiung 
herannahte,  baute  manch  einer  sich  um  wenig  Geld  in  den  wasser- 
und  flussreichen  Gegenden  eine  kleine,  primitive  hölzerne  Mühle. 
Die  Eigentümer  dieser  Mühlen  waren  zufrieden  mit  dem  Ertrag 
ihrer  kleinen  Geschäfte;  Handel  nach  auswärts  gab  es  keinen, 
und  sie  arbeiteten  lediglich  für  das  Dorf  oder  den  Bezirk,  worin 
sie  sich  befanden. 

Solch  ein  Bezirk,  in  dem  noch  von  der  türkischen  Zeit  her 
viele  Wassermühlen  standen,  war  Devna.  Natürlich  hatte  die  im 
Lande  sich  vollziehende  soziale  Umwälzung  in  der  Richtung  des 
modernen  Kapitalismus  ihren  Einfluss  auch  auf  diese  primitiven 
Mühlen  geltend  gemacht.  Jetzt,  da  das  Gesetz  zum  Schutz  der 
einheimischen  Industrie  erlassen  war,  hatte  sich  die  Sachlage  für 
diese  kleinen  Mühlenbesitzer  verändert.  Durch  den  Schutz  dieses 
Gesetzes  wurde  die  Mehleinfuhr,  und  damit  die  diesen  Industrie- 
zweig gefährdende  rumänische  Konkurrenz,  auf  ein  Mindestmass 
beschränkt.  Dank  diesem  Umstand  konnten  die  Anlagen  im  Mühlen- 
bau entsprechend  den  Anforderungen  moderner  Technik  verbessert 
und  die  ganze  Mühlenindustrie  überhaupt  auf  rationell  kapitalist- 
ische Grundlage  gestellt  werden.  Während  Bulgarien  früher  ausser 
Stande  war,  Mehl  zu  exportieren,  nimmt  es  heute  mit  seiner  Mehl- 
ausfuhr unter  allen  Balkanstaaten  den  ersten  Rang  ein.  So  wird 
zum  Beispiel  einzig  an  die  Türkei  jährlich  für  über  vier  Millionen, 
und  an  Egypten  sogar  für  sechs  bis  sieben  Millionen  Franken 
Mehl  abgegeben. 

Trotzdem  es  auf  der  Hand  liegt,  dass  in  einem  derartigen 
Mühlengebiet  der  Bau  einer  Bahn  gleich  in  den  ersten  Jahren 
hätte  vorgenommen  werden  sollen,  kam  es  erst  im  Jahre  1898 
zu  einer  Verkehrseröffnung.  Diese  kurze  Strecke  von  8,5  km 
wurde  mit  gemischter  Unternehmung  gebaut;  den  Geleisebau  führte 
die  Regierung  selber  aus,  der  Bau  von  Bahnhof  und  Warthäusern 
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dagegen  wurde  einem  Unternehmer  übergeben.  Die  Linie  Devna- 
Gebedje  kostete  dem  Staate  285,151  Fr.,  das  sind  33,737  Fr.  per 
Kilometer. 


5.   Die  Transbalkan  Bahn. 
a)  Allgemeines.  —  Die  Idee  zum  Bau  einer  Transbalkan  -  Bahn. 

Zur  gleichen  Zeit,  als  in  Nordbulgarien  der  Bau  einer  Zen- 
tral-Bahn  begonnen  wurde,  mit  dem  ausgesprochenen  Zweck,  den 
Weg  von  Sofia  nach  Varna  zu  verkürzen,  um  durch  Verbilligung 
des  Getreidetransportes  die  Konkurrenz  mit  den  Nachbarländern 
aufnehmen  zu  können,  brachte  es  die  Regierung  fertig,  sich  mit 
dem  Bau  einer  Transbalkanbahn  von  Nordbulgarien  über  den 
Balkan  nach  Südbulgarien  zu  befassen.  Diese  Bahn  war  dazu 
ausersehen,  der  Getreideausfuhr  auch  eine  südliche  Richtung  zu 
geben,  damit  sie  im  Handel  am  Aegäischen  Meer  —  insbesondere 
in  Dede-Agatsch  —  direkt  mitkonkurrieren  könne.  Denn  wie 
schon  mehrfach  zu  bemerken  Gelegenheit  war,  wurde  die  Ge- 
treideausfuhr aus  den  Donaustädten  durch  ausländische  Dampf- 
schiftgesellschaften besorgt,  welche  das  bulgarische  Getreide  nach 
Galatz  oder  Braila  (in  Rumänien)  exportierten,  wo  es  als  rumä- 
nische Ware  in  den  Handel  kam.  Hinsichtlich  des  Dampfschiff- 
fahrt-Verkehrs auf  der  Donau  war  also  Bulgarien  hinter  seinem 
Nachbar  Rumänien  zurückgeblieben.  Zwar  baute  Bulgarien  eine 
militärische  Flotte,  —  den  Verkehr  aber  übergab  es  fremden  Ge- 
sellschaften, zum  Beispiel  der  Oesterr.  k.  k.  Donau-Dampfschiff- 
fahrt-Gesellschaft,  sowie  russischen,  rumänischen  und  griechischen 
Gesellschaften.  Natürlich  schädigten  diese  ausländischen  Gesell- 
schaften durch  ihre  Konkurrenz  beim  Warentransport  die  bul- 
garischen Eisenbahnen.  —  eine  Konkurrenz,  mit  welcher  unsere 
Staatsbahnen  bis  auf  den  heutigen  Tag  zu  kämpfen  haben;  denn 
die  in  Bulgarien  wohnenden  Kaufleute  gemessen  bei  den  Dampf- 
schiffgesellschaften mehr  Vergünstigungen,  als  bei  den  Bahnen, 
ein  Fehler,  für  den  die  Regierung  verantwortlich  gemacht  werden 
muss,  da  sie  durch  ihre  Politik  immer  die  Interessen  ihrer  Par- 
teigenossen vor  allen  andern  zu  schützen  bestrebt  ist. 

Die  damalige  Regierung  nun  war  der  Meinung,  dass  eine 
Verbindung  von  Nord-  mit  Südbulgarien  über  den  Balkan  die 
Richtung  sowohl  der  Ausfuhr  als  auch  der  Einfuhr  verändern 
und  ausserdem  durch  die  Verknüpfung  der  bulgarischen  mit  den 
türkischen  Bahnen  bei  Adrianopel  auch  dem  Inlandverkehr  förder- 
lich sein  werde.  In  der  Tat  wäre  der  Bau  einer  solchen  Trans- 
balkan-Bahn vor  allen  andern  Hauptlinien  notwendig  gewesen. 
Und  doch  wurde  auch  hier  ein  Fehler  begangen:  der  Bau  der 
Zentralbahn  war  noch  nicht  vollendet;   viele  reiche  Agrarzentren 
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lagen  weit  ab  von  dieser  Bahn;  die  Zweigbahnen,  welche  diese 
Zentren  mit  den  Donaustädten  verbinden  sollten,  waren  noch 
nicht  einmal  angefangen,  obschon  die  Regierung  für  den  Bau  des 
gesamten  Bahnnetzes  schon  über  110  Millionen  in  Händen 
hatte;  da  darf  man  sich  wohl  fragen,  wie  dieser  Regierung  der 
Bau  einer  Transbalkan-Bahn  einfallen  konnte,  noch  ehe  alle  die 
obgenannten  Bahnen  erstellt  waren.  Was  für  Getreide,  was  für 
Waren  überhaupt  sollten  denn  durch  diese  Transbalkan-Bahn 
transportiert  werden,  wenn  als  ihr  Ausgangspunkt  eine  Station 
der  Zentral-Bahn  angenommen  war,  dieser  Zentral-Bahn,  die 
selber  schon  ganz  seitab  von  den  Gebieten  ihrer  Zweckbe- 
stimmung lag?  —  Zur  damaligen  Zeit  war  der  Bau  einer  Trans- 
balkan-Bahn einzig  dann  in  A^riff  zu  nehmen,  wenn  sämtliche 
Zweigbahnen,  wie  die  von  Sistov-Lewsky,  Nikopol,  Lowetsch- 
Sewliewo,  Silistria-Razgwad,  Widin-Vratza  und  Lom  gebaut  waren; 
dann  allerdings  hätte  Getreide  auch  nach  der  südlichen  Richtung 
transportiert  und  aller  bedrohlichen  Konkurrenz  zum  Trotz  zu 
einem  besseren  Preise  abgesetzt  werden  können. 

Nun  machte  sich  also  die  Regierung  an  die  Ausführung  ihres 
Beschlusses.  Nach  langen  Untersuchungen  und  Terrainprüfungen 
setzte  die  bestellte  technische  Kommission  die  Richtung  der  Trans- 
balkan-Bahn von  Rustschuk  aus  über  Tirnowo,  den  Schipka-Pass, 
Stara  Zagora,  mit  Abschluss  bei  der  Parallel-Bahn  fest.  Das  war 
der  Weg,  welcher  schon  im  Jahre  1865  von  dem  französischen 
Ingenieur  A.  Dumont  geprüft  und  empfohlen  worden  war,  zu  der 
Zeit,  da  die  türkische  Regierung  mit  ihren  ersten  Reformen  und 
dem  Bau  von  Eisenbahnen  begonnen  hatte;  Dumont  schlug  da- 
mals eine  Verbindung  von  Konstantinopel  über  den  Balkan,  via 
Rustschuk-Bukarest  bei  Vercerowa,  mit  Wien  vor,  —  die  tür- 
kische Regierung  aber  bewilligte  in  der  Folge  den  andern  Weg 
nach  Wien,  durch  das  Innere  des  Landes. 

Bei  der  Prüfung  der  Transbalkan-Bahn  scheinen  sowohl  die 
technische  Kommission  als  auch  die  Regierung  ihre  Aufgabe  recht 
elastisch  aufgefasst  zu  haben.  Wenn  die  Regierung  wirklich  mit 
dem  Bau  dieser  Bahn,  —  wie  es  allerdings  einer  vernünftigen 
Regierungspolitik  entsprochen  hätte,  —  den  nationalen  Interessen 
dienen  und  die  Agrarstädte  in  Verbindung  setzen  wollte,  so  hätte 
sie  als  Ausgangspunkt  nicht  die  Stadt  Rustschuk  wählen  dürfen; 
denn  einmal  war  diese  Stadt  schon  mit  Varna  verbunden,  und 
zum  andern  ist  sie  eine  Beamtenstadt.  Es  ist  unerfindlich,  warum 
Rustschuk  bevorzugt  wurde  vor  Sistov,  das  in  jeder  Beziehung 
Handelsstadt  und  agrarisches  Zentrum  war.  Hatte  die  Regierung 
einen  Hass  gegen  Sistov  gefasst,  weil  es  seit  den  letzten  Wahlen 
oppositionelle  Abgeordnete  in  die  Hauptstadt  schickte?  wollte  die 
Regierung  wirklich  die  alte  Handelsstadt  zu  Grunde  richten  und 
an    ihrer   Stelle   Dörfer   emporzüchten?   —   Die   Ausfuhrstatistik 
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zeigt,  dass  Sistov  trotz  aller  Zurücksetzung  in  der  Ausfuhr  immer 
noch  die  erste  Stelle  einnimmt;  wenn  man  dies  nicht  berück- 
sichtigen wollte,  wozu  war  dann  eine  Transbalkan-Bahn  so  dringend 
nötig,  und  wessen  Getreide  sollte  sie  denn  eigentlich  transpor- 
tieren, damit  es  am  offenen  Meere  in  Konkurrenz  treten  könne? 
—  Wir  lassen  zum  Beleg  die  Zahlen  folgen. 

Ausfuhrstatistik: 
(in  Millionen  Franken) 

1894:  1896:  1899: 

Sistov  4,487  7,904  3,225 

Rustschuk   3,294  5,882  2,918 

Nicopol       3,044  5,906  2,012 

Lom  1,867  3,145  2,725 

(in  Tonnen) 
Sistov        55,002  71,344         35,213 

Rustschuk32,367         54,235         19,717 
Nicopol     39,317  57,919         23,876 

Lom  23,833  39,142         28,209 

Was  dagegen  die  Einfuhr  anbelangt,  so  steht  Rustschuk  in- 
folge der  ihm  angediehenen  Vergünstigungen  an  erster  Slelle ; 
durch  seine  Verkehrsmöglichkeiten  wurde  es  zur  Handelsstadt 
und  trat  mit  dem  Ausland  in  Verbindung.  So  bezog  zum  Bei- 
spiel in  den  ersten  Jahren  nach  der  Befreiung  Rustschuk  seine 
Waren  noch  von  Sistov;  später  umgekehrt  erhielt  Sistov  seine 
Waren  von  Rustschuk. 


Einfuhrstatistik. 

(in  Millionen  Franken) 

1881:          1894:          1896: 

1899: 

1900: 

Sistov 

8,218       8,981       5,196 

3,518 

2,292 

Rustschuk 

4,713     13,715     11,569 

10,038 

6,021 

Nicopol 

602       1,900       1,269 

692 

287 

Lom 

6,294       3,196       1,220 
(in  Tonnen) 

964 

707 

(1881)      1885: 

1899: 

1900: 

Sistov         — 

16,246     33,748     24,258 

22,296 

15,065 

Rustschuk  — 

10,530     36,229     41,178 

31,043 

20,284 

Nicopol       — 

2,214       7,419       8,614 

5,792 

4,069 

Lom           — 

13,689       8,137       6,189 

6,437 

5,292 

Aus  dieser  Statistik  ist  ersichtlich,  dass  der  Bau  einer  Trans- 
balkan-Bahn von  Sistov  aus  über  den  Balkan,  wo  die  Verbindung 
mit  den  Städten  Tirnowo,  Gabrowo,  Sewliewo  mit  Kasanlik, 
Nova  Zagora  und  zum  Abschluss  Stara  Zagora  stattgefunden 
hätte,  weit  notwendiger  gewesen  wäre;  der  Verkehr,  insbesondere 
die  Ausfuhr,  hätte  dann  eine  direkte  Richtung  nach  Dede-Agatsch 
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erhalten,  die  damaligen  Handelsbeziehungen  zwischen  Bulgarien 
und  der  Türkei  hätten  sich  verbessert  und  wären  nicht  auf  den 
heutigen  Tiefstand  herabgesunken.  Die  technische  Kommission 
aber  suchte  nach  einem  kurzen  Weg,  ganz  ohne  Rücksicht  auf 
die  sozialen  oder  wirtschaftlichen  Bedürfnisse.  Ihr  Plan  ging  von 
Rustschuk  aus  über  Gornja-Orechowitza,  wo  die  Verbindung  mit 
der  Zentral-Bahn  stattfinden  sollte,  nach  Tirnowo,  über  den 
Schipka-Pass  nach  Nova-Zagora  und  Stara-Zagora,  wo  der  Knoten- 
punkt mit  den  Orientalischen  Bahnen  vorgesehen  war.  Nachdem 
der  ganze  Plan  aufgestellt  und  die  Bahnlänge  auf  340  km  festge- 
setzt war,  übergab  die  Kommission  ihren  Bericht  dem  Vekehrs- 
ministerium.  In  dsr  Herbstsession  der  Narodno-Sobranje  vom 
Jahre  1896  unterbreitete  die  Regierung  den  Deputierten  den  Plan 
für  den  Bau  einer  Transbalkan-Bahn  zur  Bewilligung.  In  der 
Narodno-Sobranje  wurde  das  gesamte  Projekt  nochmals  ein- 
gehend geprüft,  und  es  setzte  sich  im  Verlaufe  der  langandauernden 
Debatten  die  Ueberzeugung  fest,  dass  wegen  des  mittleren  Traces, 
wo  viele  Terrainschwierigkeiten  behoben  und  zahlreiche  Tunnels 
erstellt  werden  müssten,  die  ganze  Linie  sehr  teuer  zu  stehen 
kommen  werde;  die  Kosten  für  den  Bau  wurden  auf  über  dreissig 
Millionen  veranschlagt.  Aus  diesem  Grunde  kamen  die  Re- 
gierung und  die  Narodno-Sobranje  darin  überein,  dass  nur  der 
eine  Teil  der  Bahn  dem  Bau  übergeben  werden,  für  den  anderen 
Teil  dagegen  eine  neue  Kommission  mit  der  Auffindung  eines 
anderen,  billigeren  Weges  beauftragt  werden  solle. 

b)  Der  Bau  des  Teiles  Rustschuk-Tirnowo  im  Jahre  1897. 

Laut  dem  Beschluss  der  Narodno-Sobranje  vom  12.  Oktober 

1896  wurde  nun  der  130  km  lange  Teil  Rustschuk-Tirnowo  um 
den  Preis  von  10,000,000  Fr.  einem  Unternehmer  zum  Bau  über- 
geben. Die  Bahn  schlug  von  Rustschuk  aus  eine  südwestliche 
Richtung  ein,  wurde  in  Gornja-Orechowitza  mit  der  Zentral-Bahn 
verbunden  und  ging  von  da  in  westlicher  Richtung  bis  nach  Tirnowo. 
Erst  im  Jahre  1900  wurde  die  Strecke  dem  Betrieb  übergeben ; 
bis  1909  kostete  sie  dem  Staate  105,603  Fr.  per  km. 

c)  Die  Eisenbahnbaukrisis  in  den  Jahren  1899 — 1905. 

Während  des  Baues  dieses  Teiles  der  Transbalkan-Bahn  von 

1897  bis  1905  verzeichnet  die  Geschichte  der  Eisenbahnbauten 
Bulgariens  eine  Krisis,  die  in  der  Hauptsache  durch  die  grossen 
Ueberschwemmungen  im  Jahre  1897  und  durch  Missernten  her- 
vorgerufen worden  war.  Diese  wirtschaftliche  Krisis  veranlasste 
die  Regierung,  von  allen  weiteren  Bauten  abzustehen  und  auf  dem 
Gebiete  der  Eisenbahnentwicklung  keine  Schritte  mehr  zu  unter- 
nehmen. Eine  eifrige,  wenn  auch  —  wie  wir  gesehen  haben  — 
keineswegs  planvolle  Tätigkeit  hatte  die  Regierung  einzig  in  den 
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Jahren  1 893— 97  gezeigt ;  hätte  sie  die  grossen  Kapitalien,  die  ihr 
damals  zur  Verfügung  standen,  zur  Erstellung  der  notwendigen, 
wirtschaftlich  bedeutsamen  Bahnen  verwendet,  so  wäre  aller  Wahr- 
scheinlichkeit nach  trotz  Missernte  und  anderer  Gefahren  eine 
derartige  Finanzkrisis  nicht  entstanden.  Ungeeignet  organisiert, 
wie  es  nun  einmal  war,  konnte  natürlich  das  Agrarland  Bulgarien, 
in  dem  sich  erst  Anfänge  industriellen  Lebens  bemerkbar  machten 
und  das  zur  Deckung  seiner  Auslagen  grosse  Anleihen  gemacht 
hatte,  sich  nicht  so  leicht  aus  einer  Finanzkrisis  befreien ;  momentan 
konnte  man  sich  also  mit  der  Erstellung  anderer  Bahnen  keines- 
wegs befassen.  Die  langandauernde  Krisis  bedrohte  die  Verhält- 
nisse im  Innern  des  Landes  von  Tag  zu  Tag  ernstlicher.  Zur 
damaligen  Zeit  war  es  auch,  dass  eine  Bewegung  gegen  das  Staats- 
eisenbahn-System sich  geltend  zu  machen  begann.  Professor 
Danajloff  geht  in  seiner  kleinen  Schrift  „Die  Zentral-Bahn-Sistov" 
so  weit,  zu  betonen,  dass  die  überflüssig  gebauten  Eisenbahnen 
und  das  Staatsbau-System  überhaupt  an  der  finanziellen  Krisis 
im  Lande  schuld  seien,  weshalb  er  denn  in  der  Folge  das  private 
Eisenbahn-System  als  das  für  Bulgarien  und  seine  inneren  Ver- 
hältnisse vorteilhafteste  und  notwendigste  empfiehlt:  „Hätte  die 
bulgarische  Regierung  die  alte  Gesetzgebung  vom  Jahre  1884  ab- 
gelehnt, die  ersten  Eisenbahnbauten  der  privaten  Initiative  über- 
lassen, die  neue  Gesetzgebung  von  1894  nicht  abgeschafft  und 
dem  Volke  nicht  200  Millionen  Schulden  auferlegt,  so  brauchten 
wir  heute  diese  innere  finanzielle  Krisis  nicht  zu  erleben,  und  das 
Wichtigste:  wir  hätten  keine  Schulden".  (Prof.  Danajloffs  Schrift 
erschien  im  Jahre  1900).  Es  dürfte  schwer  fallen,  wo  nicht  un- 
möglich sein,  diesen  eifrigen  Vertreter  des  Privatbahn-Systems 
davon  zu  überzeugen,  dass  das  private  System  für  Bulgarien 
keineswegs  passend  wäre.  Ist  doch  Bulgarien  gleich  in  der  ersten 
Zeit  nach  der  Befreiung  mit  derartigen  privaten  Gesellschaften  in 
Konflikt  geraten.  Ein  Beispiel  wäre  der  Fall  der  Rustschuk-Varnä- 
Bahn;  ein  anderes,  noch  schlagenderes,  bieten  die  Orientalischen 
Bahnen,  deren  Gesellschaft  durch  ihre  Spekulationen  die  Kraft 
der  bulgarischen  Regierung  zersplitterte,  um  schliesslich  die  er- 
mattete Gegnerin  durch  die  1899  abgeschlossene  Konvention  zu 
zwingen,  den  Betrieb  der  eigenen  Parallelen  Bahn  der  bekämpften 
Privatgesellschaft  zu  übergeben.  Hätte  Bulgarien  gleich  von  vorn- 
herein den  Bau  der  Eisenbahnen  den  privaten  Gesellschaften  über- 
lassen, so  würde  es  heute  keine  einzige  Staatsbahn  in  Händen 
haben  und  wäre  ausser  Stande,  den  privaten  Gesellschaften  die 
Bahnen  abzukaufen.  Zudem  hätten  die  Gesellschaften  nur  die 
leichtesten  Linien  erstellt;  die  anderen  Strecken  dagegen,  die  wegen 
ihrer  Terrainschwierigkeiten  die  Errichtung  von  Tunnels,  Brücken 
und  Anderem  mehr  erforderten,  hätten  sie  der  Kosten  wegen 
wohlweislich   zu   bauen   unterlassen.     In  Bezug  auf  die  Anleihen 
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hat  Herr  Professor  Danajloff  freilich  in  so  weit  Recht,  als  sie  in 
den  meisten  Fällen  unnütz  verbraucht  worden  sind.  Warum  aber 
tadelt  er,  dass  sie  einzig  für  die  Erstellung  von  Verkehrsstrassen 
ausgegeben  worden  seien  und  erwähnt  mit  keinem  Wort  die  mili- 
tärischen Bestellungen?  —  Tatsächlich  gingen  drei  Viertel  der 
beiden  Eisenbahnkredite  auf  für  die  Verstärkung  der  Armee.  Trotz  - 
alledem  steht  fest,  dass  Bulgarien  seinen  heutigen,  wenn  auch  für 
die  wirtschaftliche  Entwicklung  ungenügenden  Eisenbahnbesitz  von 
2000  km  dem  Staatsbahn-System  verdankt. 

In  den  ersten  Jahren  der  Krisis,  als  die  Eisenbahn-Bauarbeiten 
unterbrochen  waren  und  die  Regierung  sich  genötigt  sah,  den 
Betrieb  der  Parallelen  Bahn  der  Orientalischen  Gesellschaft  zu 
übergeben,  bestellte  die  Regierung,  mittels  der  aus  diesem  Handel 
herausgeschlagenen  Anleihe  von  Seiten  der  Gesellschaft,  die  Be- 
triebsmaterialien, deren  die  bis  dahin  erstellten  Eisenbahnen  zum 
Verkehr  ermangelten.  Da  bei  der  Bestellung  von  Lokomotiven 
und  Wagen  eine  grosse  Korruption  am  Werke  war,  müssen  wir 
auf  die  Dinge  näher  eingehen.  Vorerst  ist  ganz  allgemein  zu  be- 
merken, dass  bezüglich  verschiedener  Betriebsmaterialien  die  Be- 
stellungen überhaupt  nicht  den  Verhältnissen  des  Landes  ent- 
sprachen, wie  dies  eben  öfters  der  Fall  ist  in  Ländern,  wo  die 
höheren  Beamten  in  ihrer  Tätigkeit  von  den  Gesetzen  unabhängig 
sind.  Ein  solches  Land,  in  dem  die  Korruption  zur  höheren  Gewalt 
wurde  und  alle  Landesgesetze  missachtete,  war  in  den  Jahren  1899 
bis  1901  Bulgarien,  an  dessen  Spitze  eine  Bandenpartei  regierte, 
die  ganz  ihren  eigenen  Interessen  diente,  ein  Raubsystem  im  Lande 
ausbildete  und  das  Volk  in  grossen  Schaden  brachte.  Diese 
Regierung  also  begann  Bestellungen  von  Betriebsmaterialen  für 
die  bulgarischen  Eisenbahnen  zu  machen.  Ohne  die  geringste 
Kontrolle  von  welcher  Seite  auch  immer  wurden  Lokomotiven, 
Transportwagen  usw.  bestellt;  und  nicht  genug,  dass  zu  sehr  hohen 
Preisen  gekauft  wurde,  waren  es  auch  nur  alte,  ausrangierte 
Maschinen  anderer  Länder,  die  Bulgarien  als  neu  angehängt  wurden. 
So  äussert  sich  zum  Beispiel  ein  ehemaliger  Beamter  der  Direktion 
der  Eisenbahnen  in  seiner  sehr  interessanten  Schrift  über  die  Kor- 
ruption bei  den  Bestellungen  von  Betriebsmaterialen  wie  folgt: 
„Wenn  im  Jahre  1896  die  Regierung  trotz  hoher  Preiskonjunktur 
eine  Bestellung  von  zwei  Lokomotiven  um  82,500  Fr.  bei  der 
J.  A.  Maffei-Fabrik  in  München  machen  konnte,  zu  einer  Zeit, 
da  die  Konkurrenz  zwischen  den  verschiedenen  Fabriken  noch 
nicht  so  gross  war,  darf  man  sich  fragen,  warum  sie  in  den 
Jahren  1900  und  1901  dieselben  Maschinen  von  derselben  Fabrik 
um  115,000  Fr.  kaufte,  und  zwar  ohne  die  vom  Gesetz  betreffend 
die  Bestellungen  vorgeschriebene  öffentliche  Ausschreibung".  Es 
ist  klar,  dass  die  regierenden  Herren  hier  ihre  eigenen  Geschäfte 
verbesserten.    In  dem  gleichen  Jahre  1900  machte  die  Regierung. 
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bei  derselben  Fabrik  eine  Bestellung  von  fünf  Tendermaschinen, 
kleines  Format,  für  den  Güterverkehr,  —  aber  nicht  zum  Preise 
von  39,900  Fr.,  wie  sie  im  Jahre  1896  gekauft  worden  waren, 
und  nicht  um  48,000  Fr.,  wie  sie  im  Jahre  1899  aus  derselben 
Fabrik  nach  öffentlicher  Ausschreibung  bezogen  worden  waren, 
sondern  um  55,625  Fr.  und  ohne  öffentliche  Ausschreibung.  Das 
sind  jedoch  nicht  die  einzigen  Fälle,  in  denen  die  innere  Kor- 
ruption Bulgariens  sich  erwies.  Kaum  Glaubliches  und  wohl  in 
keiner  Eisenbahngeschichte  Dagewesenes  geschah  anlässlich  der 
Bestellung  von  offenen  Wagen  und  Personenwagen ;  keine  Regierung 
dürfte  ihrem  Lande  geboten  haben,  was  im  Jahre  1900  das  junge 
Bulgarien  annehmen  musste:  die  alten  österreichischen,  vom  Ver- 
kehr ausgeschobenen  Transport-  und  Personen-Wagen,  frisch  ge- 
strichen und  den  blinden  Bulgaren  teuer  als  neu  verkauft.  Dass 
die  Korruption  keine  Grenzen  kannte,  geht  auch  aus  der  kleinen 
Statistik  über  Wagenbestellungen  hervor.  So  Hess  zum  Beispiel 
die  Regierung  im  Jahre  1899  ohne  öffentliche  Ausschreibung  bei 
einer  Fabrik  415  verschiedene  Personen  und  Transportwagen  her- 
stellen um  2,323,700  Fr.  in  Gold,  während  für  diese  415  Wagen 
ein  Jahr  zuvor,  also  1898,  bei  der  öffentlichen  Ausschreibung  die 
niedrigste  Offerte  1,820,950  Fr.  betragen  hatte,  ausserdem  aber 
im  Jahre  1899  von  einer  Hannoverschen  Fabrik  noch  eine  weitere 
Offerte,  auf  1,993,770  Fr.  lautend,  eingegangen  war.  Nachdem 
diese  415  Wagen  geliefert  und  dem  Betriebe  übergeben  worden 
waren,  wurden  sie  alle  neu  angestrichen  ins  Depot  eingeführt, 
wo  sie  noch  bis  zum  heutigen  Tage  stehen,  ein  Denkmal  bul- 
garischer höherer  Korruption.  Um  die  Schilderung  dieser  in- 
teressanten Bestellungen  zu  beschliessen,  erwähnen  wir  noch  den 
Fall  jenes  bulgarischen  Ingenieurs,  der  von  der  Regierung  abge- 
sandt worden  war,  um  sich  am  Kaufe  einiger  Wagen  aus  fran- 
zösischen Fabriken  zu  beteiligen.  Der  Ingenieur  informierte  die 
Regierung,  dass  die  Wagen  aus  sehr  schlechtem  Material  erstellt 
seien  und  die  Regierung  sie  überhaupt  nicht  kaufen  solle.  Damit 
aber  die  bulgarische  Regierung  die  Wagen  trotzdem  erwerbe  und 
der  delegierte  Ingenieur  seine  Zustimmung  dazu  gebe,  versprach 
ihm  die  Fabrik  ein  grosses  Entgelt.  Der  Delegierte  teilte  seiner 
Regierung  mit,  was  ihm  die  Fabrik  versprochen  habe,  wenn  er 
die  schlechten  Wagen  empfehle,  worauf  die  Regierung  den  Ingenieur 
zurückberief  und  die  Wagen  kaufte.  Diese  ganze  Angelegenheit 
kam  bis  vor  ein  Schiedsgericht,  durch  dessen  Erörterungen  be- 
stätigt wurde,  dass  die  Fabrik  dem  Ingenieur  zwar  kein  Entgelt, 
wohl  aber  ein  Geschenk  versprochen  habe.  —  Diese  wenigen 
Beispiele  mögen  genügen  zur  Illustration  der  Korruption,  welche 
mit  zur  Geschichte  der  Eisenbahnentwicklung  Bulgariens  gehört. 
Wenn  also  Herr  Professor  Danajloff  behauptet,  die  Finanzkrisis 
im  Lande  sei  eine  Folge  des  Staatseisenbahn-Systems  gewesen  und 
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mit  Privatbahn-System  hätten  wir  keine  solche  Krisis  durchmachen 
müssen,  so  ist  dem  entgegenzuhalten,  dass  nicht  das  Staats-System, 
sondern  vielmehr  die  Korruption  und  die  aus  ihr  sich  ergebende 
übelangebrachte  Ausnutzung  des  Eisenbahn-Budgets  die  Krisis  in 
ihrer  vollen  Schärfe  fühlbar  werden  Hess. 

d)  Der  zweite  Teil  der  Transbalkan- Bahn  Tirnowo-Stara  Zagora, 

via  Boruschitza. 

Auch  der  Korruption  schlug  endlich  die  letzte  Stunde,  und 
als  die  vorherige  Regierungspartei  vom  Staatsgericht  verurteilt  war 
und  eine  demokratische  Regierung  die  Geschicke  des  Landes  zu 
leiten  übernommen  hatte,  wurde  auch  die  Frage  nach  der  Voll- 
endung der  begonnenen  Bahnen  wieder  lebendig.  Die  Regierung 
erkannte,  dass  vor  allem  die  Beendigung  der  Transbalkan-Bahn 
von  grösster  sozialer  Wichtigkeit  sei.  Zuerst  nahm  die  Regierung, 
um  aus  der  finanziellen  Krisis  herauszukommen,  die  nötige  An- 
leihe auf  und  bestellte  dann  neue  Kommissionen,  mit  dem  Auf- 
trag, die  Erstellung  neuer  Bahnen,  speziell  aber  die  Vollendung 
der  Transbalkan-Bahn,  zu  prüfen,  damit  vorerst  die  noch  vom 
Jahre  1896  her  in  Bau  begriffenen  Bahnen  beendigt,  der  Verkehr 
im  Lande  gehoben  und  die  industrielle  Entwicklung  Bulgariens 
gefördert  werden  könne. 

Schon  im  Jahre  1905  fand  die  neue  technische  Kommission, 
die  sich  mit  der  Ermittlung  eines  Weges  von  Tirnowo  aus  über 
den  Balkan  nach  Südbulgarien  zu  befassen  hatte,  eine  andere  und 
vorteilhaftere  Richtung  heraus  für  diesen  südöstlichen  Teil  der 
Transbalkan-Bahn.  Der  alte  Plan  von  1896,  der  einen  Bau  von 
im  ganzen  300  km  Länge  voraussetzte  und  dabei  nur  einige  kleine 
Dörfer  und  Städte  verband,  wurde  von  der  neuen  Kommission 
abgelehnt. 

Die  neue  Richtung  der  Transbalkan-Bahn  ging  von  Tirnowo 
aus  über  Drenowo-Zarewa-Liwada,  Gabrowo-Trewna-Boruschitza 
nach  der  Endstation  Stara  Zagora.  Diese  Richtung,  Welche  zudem 
den  Vorteil  hatte,  mehrere  grosse  Städte  in  Verbindung  zu  setzen, 
verkürzte  den  Weg  um  30  km.  Was  aber  die  Untersuchungen 
dieser  Kommission  ganz  besonders  wertvoll  machte,  war  die  Ent- 
deckung der  Kohlenlager  in  Trewna  im  Balkan,  Lager,  die  nach 
den  Behauptungen  von  Fach-Ingenieuren  eine  Länge  von  60  km, 
eine  Breite  von  3 — 4  km  und  eine  Tiefe  von  0,6—2  km  aufweisen. 
Diese  Kohlenlager  von  Trewna  bieten  neue  und  wertvolle  Mög- 
lichkeiten für  die  Entwicklung  der  bulgarischen  Industrie;  sowohl 
die  Bedürfnisse  der  Eisenbahnen  als  auch  die  der  Fabriken 
können  aus  Trewna-Kohlen  befriedigt  werden.  Es  war  denn  auch 
die  Entdeckung  dieser  Kohlenlager  der  Grund,  warum  die  Re- 
gierung in  erster  Linie  mit  der  Vollendung  der  Transbalkan-Bahn 
begann. 
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Der  Ministerrat,  welchem  die  technische  Kommission  den 
ganzen  Plan  zur  Nachprüfung  und  Genehmigung  unterbreitet  hatte, 
beschloss  die  Vornahme  des  Baues  in  zwei  Teilstrecken.  Laut 
diesem  Beschluss  des  Ministerrates  wurde  nur  die  Strecke  von 
Tirnowo  aus  über  Drenowo-Gabrowo-Trewna  bis  Boruschitza, 
mit  71  km  Länge,  in  Arbeit  genommen,  und  zwar  am  23.  Juli 
1905  um  den  Preis  von  14,644,985  Fr.;  laut  dem  Vertrage  sollte 
diese  Strecke  innert  dreier  Jahre  vollendet  werden;  wegen  der 
zahlreichen  Tunnels  jedoch,  die  erstellt  werden  mussten,  ist  die 
Bahn  erst  im  August  des  Jahres  1910  beendigt  und  dem  Betrieb 
übergeben  worden. 

Bei  dem  Bau  dieser  Trewna-Bahn  ist  in  Bulgarien  der  erste 
lange  Tunnel  —  2  km  —  konstruiert  worden.  Wegen  der  Terrain- 
schwierigkeiten, die  sich  bei  den  Tunnelbauten  ergaben,  streitet  die 
Baugesellschaft  heute  um  6,000,000  Fr.;  ob  dieser  nachträglich 
geforderte,  beim  Tunnelbau  verbrauchte  Betrag  zu  bezahlen  ist,  wird 
die  hiefür  eingesetzte  Spezialkommission  entscheiden. 

Ein  Jahr  nach  der  Inangriffnahme  der  Trewna-Bahn,  am 
6.  Oktober  1906,  übergab  die  Regierung  auch  den  südöstlichen 
Teil  der  Transbalkan-Bahn  dem  Bau.  Diese  Strecke  von  Boru- 
schitza über  Tulowo  nach  Stara  Zagora,  für  welche  ein  Preis  von 
11,740,000  Fr.  ausgemacht  wurde,  hat  eine  Länge  von  57,5  km; 
die  Bauarbeiten  rücken  vor,  und  die  Bahn  wird  voraussichtlich 
noch  in  diesem  Jahre  1911  dem  Betrieb  übergeben. 

Mit  der  Vollendung  dieser  Strecke  Boruschitza-Stara  Zagora 
wird  die  ganze  Transbalkan-Bahn  von  Rustschuk  bis  Stara  Zagora, 
eine  Länge  von  260  km,  beendigt  und  für  das  nordöstliche  Bul- 
garien von  grösster  sozialpolitischer  Bedeutung  sein.  Dieser  reiche 
Landesteil,  der  einer  Bevölkerung  von  anderthalb  bis  zwei  Milli- 
onen Köpfen  Arbeit  schafft,  wird  dann  einerseits  mit  Rumänien 
und  südlich  mit  der  Türkei  in  direkte  Verbindung  gesetzt  sein. 
Und  da  die  Eisenbahnen  überhaupt  für  ein  Land  von  eminentester 
Bedeutung  sind,  so  steht  zu  hoffen,  dass  die  Transbalkan-Bahn 
und  die  mit  ihr  erfolgende  Erschliessung  von  Naturreichtümern 
den  Verkehr  im  Lande  sowohl  als  auch  mit  der  Türkei  beleben 
und  eine  Erleichterung  der  Balkan-Föderation  mit  sich  bringen 
wird.  Wenn  die  Hebung  und  Bearbeitung  des  Bodenreichtums 
im  Balkan  wirtschaftlich  richtig  betrieben  wird,  so  haben  wir  in 
kurzer  Zeit  in  diesen  Gegenden,  die  noch  vor  wenigen  Jahren  nur 
von  einzelnen  Balkanforschern  durchquert  und  für  den  öffentlichen 
Durchpass  als  unzugänglich  erklärt  wurden,  einen  intensiven 
Handelsverkehr  und  eine  grosskapitalistische  Industrie.  Die  reichen 
und  noch  unberührten  Balkanwälder  werden,  moderner  Technik 
entsprechend  ausgebeutet,  eine  völlige  Umwälzung  in  der  primitiven 
Holzindustrie  Bulgariens  bewirken.  Ausserdem  aber  wird  mittels 
der  Transbalkan-Bahn   und   durch   die  Verbindung  mit  den  tür- 
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kischen  Bahnen  bei  Adrianopel  die  Getreideausfuhr  Bulgariens 
einen  geraden  Weg  bekommen ;  sämtliche  Ware  wird  nach  Dede- 
Agatsch  exportiert  werden,  einem  Markt,  auf  welchem  Bulgarien 
am  offenen  Meer  in  Konkurrenz  treten  wird  mit  den  ausländischen 
Einflüssen,  die  bis  jetzt  dort  die  grosse  Rolle  spielten  und  die 
bulgarischen  Interessen  geschädigt  haben. 

Die  Transbalkan-Bahn  bedeutet  also  für  Bulgarien   die  feste 
Begründung  seiner  internationalen  Markt-Interessen. 


6.   Die  Vollendung  der  Zentral  Bahn  von  Radomir-Küstendil 

bis  nach  Gioschewo   und   die  Verbindung  der  bulgarischen 

mit  den  türkischen  Bahnen. 

Als  nach  achtjährigem  Stillestand  im  Jahre  1905  die  Frage 
des  Ausbaues  der  begonnenen  Bahnen  wieder  lebendig  geworden 
war,  wurden  speziell  für  die  Eisenbahnen  bestimmte  Anleihen 
aufgenommen. 

Nun  war,  wie  wir  gesehen  haben,  die  Zentral-Bahn  noch 
nicht  völlig  erstellt.  Einzig  der  Teil  von  Sofia  bis  Varna  war 
im  Jahre  1897  dem  Betrieb  übergeben  worden,  der  südliche  Teil 
von  Sofia  bis  Radomir  sogar  schon  im  Jahre  1894.  Es  wurde 
nun  die  Beendigung  der  Zentral-Bahn  bis  nach  Küstendil  und  der 
Anschluss  an  die  türkischen  Bahnen  bei  Gioschewo  notwendig. 
Eigentlich  hätte  der  ganze  Plan  der  Zentral-Bahn  schon  im  Jahre 
1895  fertig  durchgeführt  werden  sollen;  aber  die  damalige  Re- 
gierungspolitik war  zerfahren  genug,  um  die  dringend  nötigen 
Bahnen  warten  zu  lassen. 

Zu  derselben  Zeit,  als  die  Regierung  Bulgariens  sich  mit  der 
Vollendung  der  Zentral-Bahn  beschäftigte,  kündigte  die  ausländische 
insbesondere  die  österreichische  Presse  den  Bau  einer  Adriatischen 
Bahn  an,  welche  Triest  mit  Saloniki  verbinden  sollte.  Des  Zu- 
sammenhanges wegen  muss  auf  dieses  Projekt  näher  eingetreten 
werden. 

Oesterreich-Ungarns  Plan  zum  Bau  einer  Adriatischen  Bahn 
war  die  Folge  des  österreichisch-serbischen  Handelskonfliktes,  der 
bis  in  diese  Tage  herein  noch  dauert  und  den  Handelsverkehr 
sowohl  als  auch  die  industrielle  Entwicklung  Serbiens  finanziell 
empfindlich  schädigt;  Serbien,  das  als  Agrarland  ohnehin  zwei 
Nachbarn,  Rumänien  und  Bulgarien,  zu  Konkurrenten  hat,  ist 
nun  genötigt,  für  seine  Ausfuhr  andere  Wege  zu  finden.  So  be- 
trug zum  Beispiel  die  serbische  Einfuhr  nach  Oesterreich-Ungarn 
in  den  Jahren: 


1901: 

55,612,567  Fr. 

1902: 

57,541,380  „ 

1903: 

51,324,514  „ 
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Bis  im  Jahre  1909  aber  war  sie  auf  32,000,000  Fr.  herunter- 
gesunken. —  Was  die  österreichisch-ungarische  Einfuhr  nach 
Serbien  anbelangt,  so  betrug  sie  in  den  Jahren 

1901:  23,166,066  Fr. 

1902:  25,018,998    „ 

1903:  35,362,873    „ 

und  ist  nun  bis  zum  Jahre  1909  ebenfalls  heruntergesunken.  — 
Was  aber  für  Serbien  die  Angelegenheit  besonders  schwierig  macht, 
ist  der  Umstand,  dass  nahezu  die  gesamte  serbische  Ausfuhr 
nach  Oesterreich-Ungarn  ging,  was  aus  folgender  Zusammen- 
stellung ersichtlich  ist: 

Jahre:    Gesamtausfuhr:    Ausfuhr  nach  Oe.-U.. 

1900  66,521,059      56,584,701 

1901  65,685,653      55,612,567 

1902  72,123,654      57,541,380 

1903  59,967,404      51,324,515 

1904  62,156,066      55,351,227 

Es  ist  klar,  dass  Serbiens  Ausfuhr,  die  ausschliesslich  ein 
Viehexport  ist,  nach  anderen  Ländern  fast  gar  nicht  geht. 

Als  nun  die  österreichische  Regierung,  um  für  die  eigene 
Ausfuhr  einen  direkten  Weg  nach  Saloniki  zu  bekommen,  mit 
dem  Plan  einer  Adriatischen  Bahn  hervortrat,  musste  das  auch 
die  bulgarische  Regierungunangenehm  berühren ;  denn  ein  Schienen- 
weg von  Triest  aus  durch  den  Sandschak  über  Novie-Bazar  bis 
nach  Saloniki  musste  von  Seiten  Oesterreich-Ungarns  und  Deutsch- 
lands den  Andrang  nach  dem  Osten  verstärken,  und  die  Mög- 
lichkeit lag  nahe,  dass  diese  kapitalistisch  schon  hoch  entwickelten 
Länder  die  Märkte  in  der  Türkei  und  in  Klein-Asien  erobern 
könnten.  Eine  derartige  Eroberung  der  Handelsmärkte  auf  der 
Balkan-Halbinsel  aber  bedeutete  für  die  Balkanländer  den  Nieder- 
gang der  eigenen  jungen  Industrie.  Schon  in  der  zweiten  Hälfte 
des  XIX.  Jahrhunderts  waren,  wie  wir  gesehen  haben,  die  Be- 
mühungen Oesterreich-Ungarns  zur  Gewinnung  der  Märkte  auf 
der  Balkan-Halbinsel  nicht  resultatlos  geblieben.  Bei  dem  da- 
mals sich  geltend  machenden  Andrang  nach  dem  Osten  hatte 
Oesterreich-Ungarn  den  Ton  angegeben,  und  gar  nach  dem 
Berliner-Verträge  stieg  sein  Einfluss  sehr  hoch.  Das  junge  ser- 
bische Königreich  stand  in  den  ersten  Jahren  völlig  unter  der 
Politik  Oesterreich-Ungarns,  und  so  war  es  geschehen,  dass  im 
Jahre  1881  die  serbische  Regierung  der  österreichisch-ungarischen 
die  Einwilligung  zum  Bau  einer  Nisch-Saloniki-Bahn  gegeben  hatte; 
diese  Bahn  sollte  den  Weg  von  Wien  durch  Serbien  nach  Saloniki 
um  achtzehn  Stunden  verkürzen  gegenüber  der  Saloniker-Bahn 
über  das  bulgarische  Küstendil,  wie  sie  vom  Berliner-Kongress 
vorgesehen  worden  war.     Die   österreichischen  Pläne  wechselten 
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eben  von  Zeit  zu  Zeit:  als  Oesterreich  kapitalistisch  noch  schwach 
war,  wandte  es  seine  erste  Aufmerksamkeit  auf  die  kommerzielle 
Eroberung  der  damals  türkischen  Donaustädte;  später  verfolgte 
die  österreichische  Diplomatie  den  Gedanken  einer  Wien-Kon- 
stantinopel-Bahn durch  das  Innere  des  Landes;  in  den  letzten 
Jahren  des  XIX.  Jahrhunderts  aber,  als  die  Industrie  auf  der 
Balkan-Halbinsel  sich  zu  entwickeln  begann  und  die  kleinen  Bal- 
kan-Staaten sich  an  den  internationalen  Märkten  zu  beteiligen 
anfingen,  waren  die  Bemühungen  Oesterreich-Ungarns  einzig  mehr 
darauf  gerichtet,  das  junge  industrielle  Leben  dieser  Länder  zu 
vernichten  und  eine  Verbindung  von  Wien  mit  Saloniki  zu  er- 
reichen, um  auf  verkürztem  Weg  mit  den  Balkanstaaten  in  Kon- 
kurrenz zu  treten. 

Die  Nachricht  von  dem  Bau  einer  Adriatischen  Bahn  durch 
den  Sandschak-Novie-Bazar,  der  zwischen  Montenegro  und  Serbien 
gelegenen  und  bis  1909  von  Oesterreich  regierten  Provinz  im  nord- 
westlichen Teil  des  türkischen  Reiches,  bedrohte  daher  sämtliche 
Balkanländer.  Und  die  Presse  der  Balkanstaaten  begann  zur  Ab- 
wehr die  Erörterung  der  Idee  einer  Balkanföderation.  Es  steht 
ausser  Zweifel,  dass  die  Bildung  einer  derartigen  Föderation  auf 
der  Balkan-Halbinsel  sehr  notwendig  ist,  weil  nur  durch  sie  dem 
Andrang  nach  dem  Osten  ein  Damm  gesetzt  werden  wird;  da- 
durch würde  endlich  auch  das  Eintreten  guter  Beziehungen  der 
Balkan-Staaten  untereinander  ermöglicht,  was  ein  Aufblühen  der 
industriellen  Entwicklung,  eine  rationelle  Ausnützung  und  Bear- 
beitung der  Naturreichtümer  bei  beseitigter  ausländischer  Konkur- 
renz zur  Folge  hätte. 

Der  Vertreter  dieser  Föderationsidee,  Herr  Dr.  Toscheff,  sagt 
in  seinem  Buche  über  die  „Balkan-Zoll-Union":  Es  giebt  für  die 
Balkan-Länder  nur  einen  Weg  —  die  Gründung  einer  Balkan- 
Föderation.  Wir  wollen  auf  der  europäischen  Karte  einen  grossen 
Balkanföderations-Staat  sehen  und  nicht  Klein-Staaten,  die  —  oft 
untereinander  nur  feindlich  gesinnt  —  sich  lediglich  in  militarist- 
ischer Hinsicht  entwickeln.  — 

In  der  Tat  werden  sich  erst  mit  der  Gründung  einer  solchen 
Föderation  die  Handelsbeziehungen  zwischen  den  Balkan-Staaten 
festigen;  erst  dann  auch  werden  die  inländischen  Kapitalien  nicht 
mehr  nur  für  militärische  Anschaffungen  nach  dem  Auslande 
fliessen.  Wirklich  bedeutet  jener  ökonomische  Schritt  Oesterreich- 
Ungarns  sowohl  als  auch  der  andern  kapitalistischen  Mächte  eine 
finanzielle  Eroberung  auf  der  Balkan-Halbinsel;  die  dort  gelegenen 
Kleinstaaten  werden  in  ihrer  Entwicklung  gehemmt,  und  ihre 
finanzielle  Abhängigkeit  von  den  Grossmächten  wird  befestigt. 
Vergleichen  wir  die  Handelsbeziehungen  der  Balkan-Staaten  unter- 
einander, so  erkennen  wir  die  bedauerliche  Tatsache,  dass  diese 
Länder  fast  gar  nicht  miteinander  zusammenhängen,  und  dass  die 
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Reichtümer  eines  jeden  einzelnen  durch  fremde  Kapitalien  be- 
arbeitet und  ins  Ausland  geführt  werden.  Diesen  Verhältnissen 
durchaus  entsprechend  war  dann  auch  die  Eisenbahnpolitik  der 
Balkan-Staaten  :  zuerst  verband  jeder  seine  Bahnen  mit  denjenigen 
der  grossen  Staaten ;  —  untereinander  aber  stehen  sie  noch  heute 
getrennt. 

In  dem  Buche  Dr.  Toscheffs  finden  wir  Angaben  über  die 
Ein-  nnd  Ausfuhr  Bulgariens,  welche  die  geringen  Handelsbezieh- 
ungen der  Balkan-Staaten  untereinander  eindringlich  genug  be- 
leuchten. 

Bulgarische  Ausfuhr  nach: 


Jahr. 

Rumänien 

Serbien 

Türkei 

Griechenland 

1901 

697,017 

312,337 

24,429,118 

3,224,532 

1902 

:    1,209,133 

319,265 

22,211,497 

3,551,893 

1903 

:    1,510,692 

358,882 

23,165,193 

4,911,724 

1904 

:    1,755,624 

1,745,526 

25,645,209 

3,730,815 

1905 

:    1,870,532 

2,356,501 

21,310,161 

5,456,657 

Ein 

fuhr  dieser 

Staaten  in  Bi 

jlgarien: 

1901 

2,290,209 

1,078,147 

10,661,957 

319,736 

1902 

1,484,119 

739,677 

11,077,375 

473,999 

1903 

2,181,692 

727,550 

12,324,607 

321,463 

1904 

3,712,018 

1,100,597 

17,025,465 

337,759 

1905 

5,519,053 

1,080,503 

16,872,016 

283,359 

Ganz  anders  bedeutend  sind  dagegen  die  Handelsbeziehungen 
der  Balkan -Staaten  mit  den  andern  europäischen  Staaten;  so 
geht  zum  Beispiel  von  der  bulgarischen  Ausfuhr  der  grösste  Teil 
nach  Belgien  und  Oesterreich- Ungarn. 

Bulgarische  Ausfuhr: 

1905:     Belgien:     42,415,455  Oe.-Ung.:     18,887,475 

und  was  die  Einfuhr  in  Bulgarien  anbelangt,  stehen  Oesterreich- 
Ungarn  und  Deutschland  an  erster  Stelle. 

Bulgarische  Einfuhr: 

1905:     Oe.-Ung.:     33,036,908       Deutschi.:     21,030,505 

Griechenlands  Ausfuhr,  vorwiegend  aus  verschiedenen  Roh- 
materialien bestehend,  geht  zumeist  nach  England  und  Russland; 
wir  verzeichnen  die  folgenden  Zahlen: 

Griechische  Ausfuhr: 

England:  29,832,141 
Russland:  27,223,363 
Oe.-Ung.:    20,138,732 
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und  die 

Einfuhr 

dieser  Gross-Staaten  nach  Griechenland  beträgt: 

England: 

21,059,306 

Russlaud : 

2,690,553 

Oe.-Ung.: 

10,550,374 

Serbiens  wesentlichste  Ausfuhr  geht  nach: 

Oe.-Ung.: 

55,351,227 

Deutschi. : 

:      2,606,517 

Die 

Einfuhr 

•  nach  Serbien 

kommt  von: 

Oe.-Ung.: 

36,583,709 

England: 

5,002,120 

Deutschi.: 

8,054,981 

Rumäniens 

Ausfuhr  betrug 

im  Jahre  1905: 

Oe.-Ung. : 

41,055,251 

Belgien : 

146,864,371 

England: 

31,487,897 

Deutschi.: 

34,674,587 

Italien : 

47,192,844 

Holland: 

83,400,340 

Türkei : 

14,108,732 

Gleichzeitig  betrug  die  Einfuhr  dieser  Staaten  in  Rumänien : 

Oe.-Ung.: 

96,097,684 

Belgien : 

7,497,644 

England : 

50,836,884 

Deutschi. 

:   91,472,939 

Italien : 

14,524,165 

Holland: 

5,120,591 

Türkei : 

12,880,880 

Diese  statistischen  Angaben  waren  nötig,  weil  sie  einwandfrei 
dartun,  wie  minim  —  im  Verhältnis  zum  Handelsverkehr  der  Balkan- 
Staaten  nach  dem  Auslande  —  der  Verkehr  dieser  kleinen  Staaten 
untereinander  ist.  Wir  ersehen  ferner,  dass  von  allen  angeführten 
Staaten  Oesterreich- Ungarn  am  stärksten  an  der  Einfuhr  in  die 
Balkan-Staaten  beteiligt  ist,  und  dass  unter  den  Balkanstaaten 
selber  Rumänien  die  erste  Stelle  im  Export  einnimmt,  was  zweifel- 
los seiner  schon  recht  stark  entwickelten  Industrie  und  seinem 
gutgeregelten  Eisenbahnverkehr  zuzuschreiben  ist:  Rumänien  be- 
sitzt heute  ein  Eisenbahnnetz  von  5000 — 6000  km. 

Einzig  eine  Balkan-Föderation  wird  imstande  sein,  durch  eine 
Vermehrung  der  Beziehungen  die  kleinen  Staaten  zur  Verbindung 
ihrer  nationalen  Eisenbahnnetze  zu  veranlassen  und  die  Bildung 
eines  allgemeinen  Eisenbahnnetzes  auf  der  Balkan-Halbinsel  in  die 
Wege  zu  leiten. 

Kehren  wir  nach   diesen   Betrachtungen   zum   österreichisch- 


—     65     — 

ungarischen  Plan  eines  direkten  Weges  nach  Saloniki  zurück:  der 
Plan  blieb  unerfüllt,  da  die  türkische  Regierung  ihre  Zustimmung 
zum  Bau  einer  Adriatischen  Bahn  verweigerte;  sie  hatte  endlich 
die  Absichten  der  österreichischen  Diplomatie  durchschaut  und 
erklärte  sie  als  unerfüllbar. 

Zur  gleichen  Zeit  also  war  es,  dass  die  bulgarische  Regierung 
sich  mit  dem  Gedanken  der  Vollendung  der  Zentral-Bahn  bis  nach 
Gioschewo  beschäftigte,  Gioschewo,  das  als  Knotenpunkt  mit  der 
noch  zu  erstellenden  türkischen  Kumanowo- Saloniki -Bahn  vor- 
gesehen ist.  —  Noch  bevor  die  türkische  Regierung  sich  einver- 
standen erklärt  hatte,  durch  eine  Linie  Kumanowo -Gioschewo 
die  türkischen  Bahnen  mit  der  bulgarischen  Zentral-Bahn  zu  ver- 
binden, übergab  die  bulgarische  Regierung  die  Teilstrecke  Radomir- 
Küstendil-Gioschewo  dem  Bau,  am  26.  Juli  des  Jahres  1905,  und 
zwar  die  ganzen  87  km  um  den  Preis  von  12,377,000  Fr.  Wegen 
der  grossen  Terrainschwierigkeiten,  die  beim  Bau  dieser  Bahn 
vorhergesehen  worden  waren,  kam  es  erst  im  Jahre  1909,  im 
August,  zur  Beendigung  der  Arbeiten   und  zur  Betriebsübergabe. 

So  wurde  —  durch  die  Fertigstellung  dieses  Linienteiles  von 
Radomir  aus  über  Küstendil  bis  an  die  türkische  Grenze  —  die 
Zentral-Bahn  von  Varna  aus  östlich  durch  das  Innere  Nordbul- 
gariens über  die  Stationen  Schumen,  Gornja-Orechowitza,  Plewen, 
Sofia,  Küstendil  erst  im  Jahre  1909  vollendet,  eine  Bahn  von  ins- 
gesamt 680  Betriebskilometer  Länge,  die  schon  im  Jahre  1897 
hätte  erstellt  werden  sollen. 

In  letzter  Zeit  hat  nun  auch  die  türkische  Regierung  in  den 
Bau  einer  Kumanowo -Saloniki -Bahn  und  die  Verbindung  dieser 
Linie  mit  den  bulgarischen  Bahnen  bei  Gioschewo  gewilligt;  die 
Bauarbeiten  sollten  1911  beginnen.  Durch  die  Verbindung  der 
bulgarischen  Zentral-Bahn  mit  den  türkischen  Bahnen  wird  der 
Weg  für  die  bulgarische  sowohl  als  auch  die  rumänische  Ausfuhr 
frei;  insbesondere  werden  Westbulgarien  und  die  Donauprovinzen 
des  Königreiches  Rumänien  erschlossen  und  die  von  dort  her 
fliessende  Ausfuhr  nimmt  ihren  direkten  Lauf  nach  Saloniki. 

Die  Verbindung  der  bulgarischen  Bahnen  mit  den  türkischen 
bei  Gioschewo  und  mit  den  rumänischen  bei  Somowit  oder  Gigen 
(a.  d.  Donau)  bedeutet  einen  nicht  zu  unterschätzenden  Sieg  gegen 
das  Andringen  der  westlichen  Mächte;  diese  Verbindung  befreit 
die  Balkan-Staaten  in  ihren  inneren  Angelegenheiten  von  fremden 
Einmischungen,  bringt  sie  einander  handelspolitisch  näher,  zer- 
streut die  unter  ihnen  vorhandenen  militärischen  Feindseligkeiten 
und  bereitet  so  die  Zeit  vor,  da  auf  der  Balkan-Halbinsel  ein 
industriell  und  kommerziell  blühender  Föderations-Staat  erstehen 
wird. 
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Das  Eisenbahnnetz  seit  1905. 

1.  Allgemeines.  —  Ausführung  der  von  der  früheren  Regierung 
her  übernommenen  Bahnprojekte. 

Wegen  ihrer  grossen  Tragweite  war  die  Eisenbahnentwicklung 
Bulgariens  eine  der  ersten  Fragen,  welche  die  regierenden  Kreise 
beschäftigten.  Nach  über  acht  Jahren  der  Korruption  und  Krisis 
waren  nun  endlich  Leute  da,  die  sich  redlich  bemühten,  das  Uebel 
zu  beseitigen,  und  die,  auch  die  vergessenen,  Eisenbahnbauten 
wieder  aufnahmen. 

Bis  zum  Jahre  1905  war  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens in  Bulgarien  recht  wenig  geschehen.  Nun  die  erforder- 
lichen Mittel  beschafft  und  die  drückendsten  Erscheinungen  der 
Finanzkrisis  —  dank  der  Anleihe  —  niedergeschlagen  waren, 
machte  sich  die  Regierung  an  die  Vollendung  der  in  Bau  befind- 
lichen Bahnen  und  begann  an  einen  weiteren  Plan  für  den  Bau 
der  noch  zu  erstellenden  Linien  zu  denken. 

Die  mit  der  Prüfung  neuer  Bahnen  beauftragte  technische 
Kommission  unterbreitete  der  Regierung  einen  Plan  zur  Erstellung 
sämtlicher  Zweigbahnen  der  Zentral-Bahn,  Seitenlinien  die  schon 
beim  ersten  Plan  von  1892  vorgesehen  gewesen,  die  nun  aber 
beim  neuen  Plan  ganz  andere  Richtungen  nahmen. 

Nach  dem  Bauplan  dieser  Kommission  wurden  als  notwendig 
und  raschestens  zu  erstellen  bezeichnet: 
1. 
2. 
3. 
4. 

Ein  weiterer  Plan  lag  vor  zur  Verbindung  der  Städte: 

Dewnja-Dobritsch     67,5  km 

Sistov-Lewsky  51  km 

Sliwen-Zimnitza        25  km 

Total     143,5  km 

a)  Die  Sistov-Lewsky-Bahn. 

Der  von  der  Kommission  aufgestellte  Plan  wurde  jedoch 
schon  im  darauffolgenden  Jahre  1906  vom  Ministerrat  völlig  um- 
geändert, und  am  3.  Juli  desselben  Jahres  wurde  als  erste  die 
51  km  lange  Sistov-Lewsky-Bahn  um  den  Preis  von  4,150,750  Fr. 
an  eine  Baugesellschaft  vergeben.  Schon  in  den  ersten  Jahren 
seines  Bestehens,  als  das  bulgarische  Fürstentum  ganz  unter  rus- 


die 

Mezdra-Vratza-Widin-Bahn 

180  km 

die 

Brusarzi-Lom-Bahn 

24  km 

die 

Tulowo-Kasanlik-Bahn 

15  km 

die 

Zarewa-Liwada-Gabrowo-Bahn 

18  km 

Total 

237  km 
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sischem  Einfluss  sich  befand,  dann  wieder  in  den  Jahren  1886  und 
1887,  endlich  auch  im  Jahre  1892,  immer  war,  wie  man  sich  er- 
innert, diese  Linie  als  eine  der  wichtigsten  vorgesehen  worden. 
Die  Verwirklichung  dieses  langgehegten  Planes  wurde  also  endlich 
1906  in  Angriff  genommen  und  die  Bahn  selbst  im  Monat  August 
des  Jahres  1909  dem  Betrieb  übergeben.  Sie  bildet  eine  Zweig- 
bahn der  Zentral-Bahn  in  Nordbulgarien,  ausgehend  von  der 
Station  Lewsky,  einem  wichtigen  Ausfuhrstädtchen  Bulgariens,  das 
sich  dank  seiner  im  Jahre  1897  erfolgten  Verbindung  durch  die 
Zentral-Bahn  sehr  rasch  zu  einem  beträchtlichen  Handelsverkehr 
emporgearbeitet  hat.  Ob  nun  auch  die  Stadt  Sistov  durch  die 
Zweigbahn-Linie  ihre  frühere  Stellung  in  Handel  und  Ausfuhr  zu- 
rückerlangen wird,  ist  fraglich;  es  haben  nun  an  Sistovs  Stelle 
die  Städte  Lewsky,  Rustschuk  und  Plewna  sich  so  weit  entwickelt, 
dass  in  einem  Konkurrenzkampf  mit  ihnen  Sistov  fast  mit  Sicher- 
heit wird  unterliegen  müssen. 

Bei  der  Erstellung  sowohl  der  Linie  als  auch  der  Bahnhöfe  und 
Depots  sind  alle  neuesten  Errungenschaften  der  Technik  zur  An- 
wendung gebracht  worden. 

b)  Die  Sliwen-Zimnitza-Bahn. 

Schon  zu  der  Zeit,  da  die  Türken  ihre  Herrschaft  auf  der 
Balkan-Halbinsel  auszuüben  begannen,  entstand  in  der  Provinz 
Rumelien,  die  dem  Innern  des  Osmanischen  Reiches  näher  lag, 
im  Schosse  einer  von  allen  Steuerlasten  befreiten  Bevölkerung, 
das  Handwerk.  Eine  der  wichtigsten  Branchen  des  aufblühenden 
Handwerks  war  die  Aba-  und  Schajakweberei ;  dank  den  der  Be- 
völkerung gewährten  Rechten  erfreute  sie  sich  einer  friedlichen 
Entwicklung  und  war  vom  XVI.  bis  zum  Ende  des  XIX.  Jahr- 
hunderts die  vornehmste  Hausindustrie  der  rumelischen  Bevölker- 
ung. Viele  kleine  Städte  entstanden,  in  denen  dieses  Gewerbe 
unentbehrlicher  Bestandteil  des  damaligen  primitiven  Lebens  war; 
namentlich  zu  Winterszeiten  wurde  die  Hausindustrie  intensiv  be- 
trieben, besonders  von  den  Frauen.  Die  verschiedenen  Städte 
verfertigten  überdies  verschiedenartige  Produkte,  welche  dann  je- 
weilen  an  den  regelmässig  stattfindenden  Jahrmarkttagen  umge- 
tauscht oder  verkauft  wurden.  Städte,  in  denen  sich  seinerzeit 
mehrere  Zweige  solcher  Haustextil-lndustrie  entwickelten,  waren: 
Karlowo,  Kalower,  Sopot,  Kasanlik,  Gabrowo,  Samokov,  Sliwen ; 
die  verschiedenen  Industriezweigewaren:  Wollspinnerei,  Schajak- 
und  Abaweberei,  Teppichmacherei,  Deckenweberei,  Strumpfwir- 
kerei und  anderes  mehr.  Diese  Handwerkerstädte  vermochten  mit 
ihrer  primitiven  Hausindustrie  die  allerdings  mehr  als  nur  ge- 
ringen Bedürfnisse  der  Bevölkerung  des  ganzen  Osmanischen 
Reiches  zu  befriedigen.  Als  aber  in  der  zweiten  Hälfte  des  XIX. 
Jahrhunderts  die  Türkei   mit  dem  Ausland   in  Verkehr  trat,   die 
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ausländische  Konkurrenz  von  allen  Seiten  ins  Reich  eindrang  und 
diese  Einfuhr  von  Tag  zu  Tag  stieg,  da  erlebte  die  Hausindustrie 
ihren  Niedergang.  Alle  diese  Städte,  in  denen  früher  die  Hand- 
werker zu  Hunderten  gewirkt  und  wo  die  grossen  Jahrmärkte 
stattgefunden  hatten,  kamen  an  den  Rand  ihrer  Existenz,  und  nach 
der  Befreiung  Bulgariens  verloren  sie  von  Tag  zu  Tag  vollends 
ihre  ehemalige  Bedeutung.  Ein  grosser  Teil  der  Bevölkerung 
dieser  Handwerkerstädte  wanderte  aus;  die  in  der  alten  Heimat 
gebliebene  Bevölkerung  dagegen  begann  in  einigen  dieser  alten 
Städte  die  einheimischen  Zweige  der  Heimarbeit  in  modern-indu- 
strieller Weise  weiter  zu  pflegen,  und  obschon  dieser  Industrie 
nur  recht  wenig  Kapitalien  zur  Verfügung  standen,  wurden  doch 
sehr  befriedigende  Resultate  erreicht. 

Eine  dieser  zur  Industrie  hindurchgedrungenen  Städte  war 
Sliwen,  mit  einer  Bevölkerung  von  29 — 30,000  Köpfen,  von  denen 
über  zweitausend  in  solchen  industriellen  Unternehmungen  be- 
schäftigt sind.  Die  steigende  industrielle  Entwicklung  dieser  Stadt 
datiert  insbesondere  seit  dem  Jahre  1894  und  dem  Erlass  des 
Gesetzes  zum  Schutze  der  einheimischen  Industrie;  schon  im 
Jahre  1897  hatten  sich  die  Fabriken  bis  auf  fünfzehn  vermehrt, 
und  heute  gibt  es  deren  über  zwanzig.  Die  Produkte  der  Sliwener- 
Textilindustrie  eroberten  in  kurzer  Zeit  nicht  allein  die  inländischen, 
sondern  die  Märkte  auf  der  Balkan-Halbinsel  überhaupt.  Heute 
tragen  sowohl  die  türkischen  als  auch  die  griechischen  Truppen 
Kleider  aus  bulgarischen  Stoffen. 

Schon  in  den  Neunzigerjahren  erhob  sich  das  Verlangen  nach 
einer  Bahn,  welche  die  industrielle  Stadt  Sliwen  mit  den  schon 
erstellten  Linien  in  Verbindung  setzen  und  den  Warentransport 
verbilligen  sollte.  Als  diesem  Verlangen  nicht  entsprochen  wurde, 
wuchs  der  Protest  der  Bevölkerung  von  Tag  zu  Tag,  bis  sich  die 
Regierung  genötigt  sah,  Sliwen  mit  einer  Station  der  Burgas-Jambol- 
Bahn  zu  verbinden.  Das  geschah  im  Jahre  1907,  als  die  Regierung 
die  25  km  lange  Strecke  Sliwen-Zimnitza  in  eigener  Regie  erstellte. 

Die  Kosten  für  die  Geleise  und  die  Errichtung  der  Eisen- 
bahnbrücken nicht  eingerechnet,  kam  diese  Bahn  der  Regierung 
auf  369,564  Fr.  zu  stehen;  oder  14,724  Fr.  per  km.;  zusammen 
mit  allen  andern  Auslagen  aber  kostete  sie  852,000  Fr.,  oder 
35,026  Fr.  per  Kilometer. 

c)  Die  Dewnja-Dobritsch-Bahn. 

Nicht  weit  von  der  rumänischen  Grenze,  inmitten  des  nord- 
östlichen Teiles  Bulgariens  befindet  sich  eine  Stadt,  deren  Be- 
deutung als  Handels-  und  Ausfuhrstadt  schon  zu  den  türkischen 
Zeiten  bekannt  war  und  die  in  den  türkischen  Nationalliedern  als 
Chadjo  Oglu  Pasardjk  besungen  wird.  Obschon  diese  Stadt 
hunderte  von  Jahren   ohne  irgendwelche  Verkehrsstrassen   blieb, 
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zogen  doch  ihre  Jahrmärkte  aus  allen  Teilen  des  damaligen  Os- 
manischen  Reiches  die  Käufer  und  Verkäufer  an,  und  durch  ihre 
berühmten  Pferde  und  Schafe  haben  sich  diese  Jahrmärkte  bis 
auf  den  heutigen  Tag  erhalten.  Umgeben  von  vielen  Dörfern, 
deren  fleissige  Bevölkerung  sich  ausschliesslich  durch  landwirt- 
schaftliche Betätigung,  hauptsächlich  durch  Viehzucht  ernährt,  ex- 
portierte die  Stadt  Dobritsch  ihr  Getreide,  sowie  ihre  Schafe, 
Ochsen  und  Kühe  nach  der  Türkei;  der  primitive  Transport 
dauerte  Tage  lang;  es  wurde  per  Wagen  nach  Varna  oder  Balt- 
schik  exportiert,  und  für  einige  Franken,  die  sie  auf  solche  Weise 
mehr  herauszuschlagen  glaubten,  fuhren  die  Leute  oft  mehrere 
Tagereisen  lang.  Dazu  gab  es  trotz  dieses  primitiven  Wagenver- 
kehrs nicht  einmal  richtige  Verkehrsstrassen ;  die  Bevölkerung 
Dobritschs  wartete  bis  zum  Jahre  1905,  um  erst  dann  endlich 
von  der  Regierung  eine  Chaussee  nach  Varna  zu  bekommen, 
eine  Begünstigung  zu  klein,  um  den  Verkehr  wesentlich  zu  heben. 
Jahr  für  Jahr  entsandten  die  Bürger  von  Dobritsch  ihre  Depu- 
tierten nach  Sofia,  um  den  Ministerrat  um  den  Bau  einer  Bahn 
zu  bitten,  die  Dobritsch  mit  Baltschik  oder  Varna  verbinden  würde. 

Endlich  gab  der  Ministerrat  seine  Einwilligung  und  beauftragte 
eine  technische  Kommission  mit  der  Prüfung  des  Terrains.  Die 
Kommission  und  die  Regierung  kamen  überein,  dass  Dobritsch 
mit  der  Rustschuk-Varnär-Bahn  bei  Dewnja,  der  Endstation  der 
Zweigbahn  Gebedja-Dewnja,  verbunden  werden  solle.  Die  Strecke 
Dobritsch-Dewnja,  deren  Länge  67,5  km  betrug,  wurde  im  Sep- 
tember 1906  einer  Aktiengesellschaft  um  den  Preis  von  4,975,000 
Franken  zum  Bau  übergeben ;  die  Arbeiten  dürften  in  diesen  Tagen 
vollendet  und  die  Bahn  in  Betrieb  gesetzt  werden. 

Die  Eröffnung  dieser  Linie  wird  für  Dobritsch  und  einen 
weiten  Umkreis  von  geradezu  umwälzender  Bedeutung  sein;  so- 
bald die  Verbindung  mit  dem  industriellen  Städtchen  Dewnja  und 
dar  Handelsstadt  Varna  hergestellt  ist,  werden  sowohl  von  Dob- 
ritsch als  auch  in  den  andern  kleinen  Stationen  grosse  Export- 
firmen entstehen,  welche  direkt  mit  dem  Auslande  verkehren ;  die 
kleinen  Produzenten,  die  gestern  zur  Absetzung  ihrer  Waren  drei 
bis  vier  Tage  weit  nach  Varna  fahren  mussten,  werden  morgen 
ihr  Getreide,  sowie  ihr  Vieh,  diesen  Exportfirmen  an  den  Stationen 
verkaufen.  Dadurch  wird  der  ganze  Export  auf  kapitalistische 
Grundlage  gestellt,  und  namentlich  der  Viehexport  nach  Egypten 
und  der  Türkei  wird  sich  erheblich  steigern,  da  er  durch  die 
Verbilligung  der  Transportkosten  in  die  Lage  gesetzt  wird,  sich 
mit  dem  Viehexport  anderer  heute  konkurrierender  Staaten  er- 
folgreich zu  messen. 

Weiterhin  steht  bevor  eine  Verbindung  Dobritschs  mit  Balt- 
schik am  Schwarzen  Meer.  Diese  Linie  wird  den  ganzen  östlichen, 
an   Vieh   und   Getreide    überaus  reichen  Teil   Bulgariens  durch- 
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queren ;  die  Ausfuhr  dieser  Gegenden  geht  schon  heute  zum  grössten 
Teil  über  Baltschik: 

1886:     2,063,424  Fr. 

1906:     7,636,234  Fr. 
die  Einfuhr  über  Baltschik  dagegen  ist  sehr  gering: 

1886:       89,378  Fr. 

1906:  436,833  Fr. 
Sind  einmal  die  Städte  Dobritsch  und  Baltschik  miteinander  ver- 
bunden, wird  sich  die  Ausfuhr  zweifellos  verdoppeln.  Der  Plan 
einer  derartigen  Linie  dürfte  in  wenigen  Jahren  durchgeführt 
werden;  denn  bereits  steht  in  Baltschik  der  Bau  eines  Quais  zur 
Erleichterung  der  Schiffsladungen  bevor. 


2.  Von  der  neuen  Regierung  selbst  gefasste  und  in  Ausführung 
befindliche  Bahnprojekte. 

Die  Mezdra-Vratza-Widin-Bahn  und  die  Zweigbahn 
Brusarzi-Lom. 

In  dem  gleichen  für  die  bulgarische  Eisenbahn-Entwicklung 
so  fruchtbaren  Jahre  1905  entwarf  eine  andere  technische  Kom- 
mission den  Plan  zu  einer  als  notwendig  und  dringlich  erklärten 
Zweigbahn  der  Zentral-Bahn :  der  Mezdra-Vratza-Widin-Bahn  mit 
ihrer  kleinen  Zweiglinie  Brusarzi-Lom,  Linien,  welche  die  nord- 
westlichen Handels-  und  Industriestädte  Bulgariens  in  Verbindung 
zu  setzen  haben. 

Die  Stadt  Widin  (Viddin)  war  schon  in  den  türkischen  Zeiten 
als  Handelsstadt  berühmt.  Schon  damals  hatte  diese  Grenzstadt 
sowohl  mit  Serbien  und  Rumänien  als  auch  mit  Ungarn  einen 
grossen  Verkehr  auf  der  Donau  und  nach  dem  Ausland.  Als  erste 
Station  der  verschiedenen,  die  ganze  Donau  durchquerenden 
Dampfschiffahrt-Gesellschaften,  war  Widin  genötigt,  seine  Aus- 
fuhr durch  diese  Gesellschaften  besorgen  und  bis  nach  Galatz 
oder  Braila  in  Rumänien  bringen  zu  lassen;  mit  dem  Innern  des 
eigenen  Landes  aber  in  Verbindung  zu  treten  war  nicht  möglich, 
was  um  so  schwerer  ins  Gewicht  fällt,  als  die  Ausfuhr  über  Widin 
ständig  zunahm: 

1886:  Getreideausfuhr  1,011,938  Fr. 
1906:  Getreideausfuhr  5,331,980  Fr. 
Gleich  bei  der  Aufstellung  des  Planes  zu  einem  Gesamtnetz, 
schon  in  den  ersten  Jahren  der  Befreiung,  lebte  die  Idee  auf, 
Widin  mit  der  Zentral-Bahn  zu  verbinden,  und  zwar  bei  Vratza, 
einer  Industriestadt,  deren  Bevölkerungsich  schon  in  der  türkischen 
Zeit  mit  Seidenraupenzucht  sowie  Seidenweberei  und  Spinnerei 
befasst  und  die  ehemalige  Hausindustrie  in  eine  moderne  Industrie 
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umgewandelt  hatte,  in  dem  Masse,  dass  in  den  letzten  Jahren  die 
Regierung  dort  sogar  eine  Fachschule  für  junge  Leute,  die  sich 
in  der  Seidenbranche  spezialisieren  möchten,  gegründet  hat.  Wie 
gesagt,  jede  der  zahlreichen  Regierungsparteien,  die  sich  seit  der 
Befreiung  an  der  Spitze  der  Regierung  befunden  hatten,  war  in 
ihren  Bauplänen  mit  dem  Projekt  einer  Widin-Vratza-Bahn  um- 
gegangen, ohne  jedoch  zu  einer  Verwirklichung  zu  gelangen.  Erst 
im  Monat  Mai  des  Jahres  1909  wurde  die  180  km  lange  Strecke 
Widin-Kula-Belogradschik-Vratza  mit  Anschluss  an  der  Zentralbahn- 
Station  Mezdra,  sowie  die  24  km  lange  Zweigstrecke  Brusarzi-Lom 
von  der  Regierung  um  den  Preis  von  22,000,000  Fr.  an  eine  Bau- 
gesellschaft vergeben.  Die  kleine,  von  der  Widin-Vratza-Bahn  bei 
der  Station  Brusarzi  ausgehende  Zweiglinie  wird  die  an  der  Donau 
liegende  Handelsstadt  Lom  in  Verbindung  setzen ;  Lom  ist  eine 
der  wichtigsten  Exportstädte  Bulgariens: 

1886:  Ausfuhr       465,906  Fr. 
1906:  Ausfuhr    5,239,730  Fr. 

Mit  der  Betriebsübergabe  der  Widin-Mezdra-Bahn  und  ihrer 
Zweigbahn  Brusarzi-Lom  werden  alle  mit  der  Eisenbahn  verbun- 
denen Städte  ihre  Ausfuhr  durch  die  Zentralbahn  über  Küstendil 
direkt  nach  Saloniki  am  Aegäischen  Meer  bringen  Der  Exportweg 
wird  sich  also  künftig  völlig  ändern:  die  bis  dahin  am  Handels- 
verkehr nur  wenig  beteiligten  Städte  Kula  und  Belogradschik 
werden  eine  ganz  andere  Stellung  einnehmen ;  was  hingegen  den 
Donauverkehr  anbelangt,  so  wird  er  auf  ein  Mindestmass  hin- 
untersinken, da  die  bulgarischen  Exporteure  ihre  Ware  nicht  mehr 
nach  Qalatz  oder  Braila  ausführen  und  dort  als  rumänische  Ware 
verkaufen,  sondern  auf  dem  kürzeren  Weg  und  bei  billigerem 
Transport  direkt  nach  Saloniki  bringen  werden. 

Nicht  allein  für  den  Agrarexport  jedoch,  sondern  auch  für 
die  industrielle  Entwicklung  des  Landes  wird  die  Eröffnung  der 
Widin-Mezdra-Bahn  von  grosser  wirtschaftlicher  Bedeutung  sein : 
die  bis  dahin  unberührten  Wälder  des  westlichen  Balkans  durch- 
schneidend wird  die  neue  Bahn  eine  rationelle  Ausbeute  in  diesen 
Wäldern  gestatten  und  dadurch  der  recht  schwachen  Holzindustrie 
Bulgariens,  die  einzig  in  diesem  Landesteil  einigermassen  Fuss 
gefasst  hat,  in  die  Höhe  helfen.  Die  Städte  des  nordwestlichen 
Bulgarien  haben  in  mehr  als  einer  Beziehung  eine  gute  Zukunft: 
die  heute  vielfach  brachliegenden  Kapitalien  der  Wucherer,  denen 
bis  heute  dieser  Landesteil  ausgesetzt  war,  werden  nun  in  in- 
dustriellen Unternehmungen  angelegt  werden :  bereits  haben  seit 
dem  Beginn  der  Bahnarbeiten  die  grosse  Nähe  ungeschöpfter 
Naturreichtümer  sowie  die  Möglichkeit,  jeden  Moment  in  den 
internationalen  Verkehr  eintreten  zu  können,  viele  Kapitalisten 
veranlasst,  von   der  Regierung  Konzessionen  zur  Errichtung  von 
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Fabriken  zu  verlangen.  Vom  Bezirk  Widin  allein  sind  bis  heute 
schon  über  zehn  solcher  Konzessionen  zu  industriellen  Zwecken 
bekannt:  zur  Fabrikation  von  Eisenwaren,  Zement  und  Keramik. 
Laut  dem  Bauvertrage  soll  die  Bahn  bis  Ende  1912  dem 
Betrieb  übergeben  werden ;  die  Bauarbeiten  rücken  aber  so  rüstig 
vorwärts,  dass  die  Eröffnung  der  Widin-Mezdra-Bahn  vielleicht 
schon  vor  dem  festgesetzten  Termin  stattfinden  wird. 


3.  Für  die  Zukunft  vorgesehene  Bahnprojekte. 

Während  dieser  dritten  ausserordentlich  regsamen  Periode 
bulgarischer  Eisenbahnentwicklung  stellte  die  Regierung,  überzeugt 
von  der  Notwendigkeit  vermehrter  Verkehrsstrassen  zur  Hebung 
der  nur  schwach  entwickelten  Industrie  sowie  zur  Steigerung  der 
Ausfuhr,  auch  eigene  Bauprogramme  auf  von  Bahnen,  die  im 
Laufe  der  nächsten  Jahre  erstellt  werden  sollen,  und  zwar  sowohl 
Zweigbahnen  der  bestehenden  Hauptlinien,  als  auch  selbständige 
Hauptbahnen.  Diese  neuen  Projekte  stellen  Verbindungen  solcher 
Städte  und  Landesteile  dar,  in  denen  trotz  allen  Mangels  auch 
primitiverer  Verkehrsmittel,  wie  zum  Beispiel  Chausseen,  doch 
Handel  und  Industrie  in  Blüte  stehen. 

Die   neuen  Eisenbahnpläne   der  Regierung,   wie  sie  nachein- 
ander durchgeführt  werden  sollen,  sind  folgende: 
die  Linie  Nowoselzi-Zlatiza-Klisura-Karlowo- 

Kalofer-Kasanlik       175  km 

die  Linie  Dabowo-Ajkanli-Sliwen       ....    70  km 

die  Linie  Provadia-Ajtos       85  km 

die  Linie  Plewna-Lowech-Sewliewo-Gabrowo    100  km 

die  Linie  Kaspitschan-Silistria 110  km 

die  Linie  Radomir-Bobovdol-Dupnitza   .    .     .    50  km 
die  Linie  Cherwenbreg-Orechowo      ....    65  km 

Total :  655  km 

a)  Die  Nowoselzi-Kasanlik-Bahn. 

Diese  erste  Eisenbahnlinie,  deren  Verknotung  mit  der  Trans- 
balkanbahn bei  Tulowo  vorgesehen  ist,  verbindet,  wie  angedeutet 
die  Städte  Klisura,  Karlowo,  Kalofer,  Kasanlik  und  ist  als  Vollen- 
dungsbahn der  Parallel-Bahn  Burgas-Sofia  zu  betrachten. 

Schon  zur  Zeit  der  türkischen  Herrschaft  stand  in  den  ge- 
nannten Städten  das  Handwerk  in  hohem  Ansehen;  auch  zogen 
damals  diese  reichen  Gegenden  viele  Balkanforscher  an,  welche 
die  weiten  Rosengärten  besuchten,  wo  in  primitiver  Weise  das 
Rosenöl  hergestellt  wurde.  Mit  der  Befreiung  Bulgariens  jedoch 
änderten  sich  auch  in  diesem  südlichen  Teil  des  Balkangebirges 
die  Verhältnisse  vollständig.    Die  kleinen   Produzenten   verloren 
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von  Tag  zu  Tag  mit  ihrer  Produktion  an  Boden  und  suchten  um- 
sonst nach  einem  Ausweg  aus  ihrer  üblen  Lage;  andere  dagegen, 
insbesondere  die  noch  aus  der  türkischen  Zeit  her  stammenden 
Wucherer,  legten  ihre  Kapitalien  in  industriellen  Unternehmungen 
an.  So  begann  man,  hauptsächlich  in  den  letzten  Jahren,  die 
Rosenölindustrie  auf  moderne  Weise  zu  betreiben,  sodass  der  Export 
derselben  nur  von  diesen  wenigen  Städten  schon  jährlich  fünf  bis 
sechs  Millionen  Franken  beträgt. 

Mit  der  Erstellung  der  geplanten  Bahn,  sowie  der  Verbesserung 
der  andern  Verkehrsstrassen,  wird  der  Export  erleichtert  und  ver- 
billigt. Aber  nicht  allein  hinsichtlich  des  Rosenöls  dürften  wir 
vor  einem  industriellen  Aufschwung  stehen:  auch  die  ehemalige 
Hausindustrie,  die  Aba-  und  Schajakweberei,  wird  ihre  Umwandlung 
in  eine  moderne  Textilindustrie  erleben. 

Die  projektierte  Linie  Nowoselzi-Kasanlik,  deren  Terrain 
gegenwärtig  von  technischen  Kommissionen  geprüft  wird,  soll  in 
kurzer  Zeit  dem  ganzen  Plane  nach  dem  Ministerrate  unterbreitet 
und  in  spätestens  ein  oder  zwei  Jahren  in  Bau  gegeben  werden. 

b)  Die  Provadia-Ajtos-Bahn. 

Diese  Linie  ist  als  Verbindungsbahn  der  Rustschuk-Varnär- 
Bahn  und  der  Burgas-Jambol-Bahn  vorgesehen  und  von  rein  wirt- 
schaftlicher Bedeutung.  Sie  wird  "den  Küsten  des  Schwarzen 
Meeres  entlang  gebaut  werden,  wo  heute  namentlich  der  Weinbau 
noch  nach  alter  Weise  betrieben  wird.  In  diesem  östlichen  Teil 
Bulgariens  war  schon  zur  Zeit  des  ersten  bulgarischen  Zarenreichs, 
vom  VIII.  bis  XIV.  Jahrhundert,  sowie  während  der  ganzen  türki- 
schen Herrschaft  und  bis  auf  den  heutigen  Tag  der  Weinbau  die 
ausschliessliche  Beschäftigung  der  Bevölkerung.  Der  Weinbau  ist 
in  Bulgarien  einer  derjenigen  Wirtschaftszweige,  auf  deren  Ver- 
besserung und  Anpassung  an  die  Erfordernisse  der  Neuzeit  bis 
dahin  überhaupt  keine  Sorge  verwendet  wurde.  Einzig  der  Primi- 
tivität des  Betriebes  und  der  Kleinheit  der  Produzenten  ist  es  zu- 
zuschreiben, dass  Bulgarien  bis  dahin  gar  keinen  Weinexport  zu 
verzeichnen  hat;  alles  —  und  auch  das  nur  in  sehr  geringen 
Quanten  —  wird  im  Inlande  verkauft. 

Die  diese  Weingegenden  durchschneidende  Verbindungsbahn 
Provadia-Ajtos  wird  ihren  Einfluss  auch  auf  die  Weinkultur  aus- 
üben: an  Stelle  der  kleinen  Weinproduzenten  werden  grosse 
Kapitalisten  entstehen,  welche  die  Weinproduktion  auf  moderne 
Weise  betreiben.  Die  Folge  davon  wird  ein,  wenn  auch  in  den 
ersten  Jahren  nur  geringer  Weinexport  Bulgariens  sein. 

Die  Erstellung  der  Linie  Provadia-Ajtos  steht  als  dringend 
notwendig  bevor.  Schon  ist  eine  technische  Kommission  mit  der 
Prüfung  des  Terrains  beauftragt. 

6 
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c)  Die  Plewna-Qabrowo-Bahn. 

Die  Linie  Plewna-Lowech-Sewliewo  nach  Gabrowo,  wo  der 
Anschluss  an  die  Transbalkanbahn  vorgesehen  ist,  wird  eine  Zweig- 
bahn der  Zentral-Bahn  darstellen.  Die  Erstellung  dieser  Zweig- 
bahn Plewna-Qabrowo  ist  eines  Rückblickes  auf  die  Geschichte 
der  Zentral-Bahn  wert. 

Nach  dem  alten  Plane  von  1881  hätte  die  Zentral-Bahn  von 
Sofia  aus  nördlich  über  Arabakonak,  Vratza,  Lowech,  Sewliewo, 
Gabrowo,  Tirnowo,  Schumen  bis  nach  Varna  geführt  werden 
sollen.  Die  damalige  Regierung  konnte  jedoch,  abhängig  wie  sie 
von  den  Einflüssen  Russlands  sowohl  als  auch  Oesterreich-Un- 
garns  war,  diesen  Plan  nicht  durchführen.  In  der  zweiten 
Periode  der  bulgarischen  Eisenbahnentwicklung  dagegen  war  die 
Frage  der  Erstellung  einer  Zentral-Bahn  die  Hauptfrage,  und  die 
Regierung  brachte  es  fertig,  im  Jahre  1894  den  Bauplan  und 
damit  die  Richtung  der  Zentral-Bahn  völlig  abzuändern:  mit 
der  Führung  der  Linie  von  Sofia  aus  über  Plewna,  Gornja,  Ore- 
chowitza,  Schumen  nach  Varna  wurde  die  Verbindung  von  Städten 
wie  Lowech,  Sewliewo,  Trojan  abgelehnt  und  an  ihrer  Stelle 
Plewna  zur  einzigen  Verkehrsstadt  erhoben.  Ob  das,  was  die 
vom  Verkehr  zurückgesetzten  Städte  unterdessen  verloren  haben, 
nun  durch  die  Erstellung  der  Zweigbahn  wieder  eingeholt  werden 
kann,  erscheint  mehr  als  fraglich.  Immerhin  wird  eine  industrielle 
Besserstellung  dadurch  eintreten,  dass  die  ehemalige  Hausindustrie 
zur  modernen  Textilindustrie  umgestaltet  und  auch  andern  Zweigen 
der  Industrie  der  Weg  geöffnet  wird:  für  Holzindustrie  und  kera- 
mische Industrie  sind  alle  Möglichkeiten  gegeben,  und  die  uner- 
schöpften Wälder  dieser  Balkangegenden  warten  nur  der  intelligenten 
Hand,  die  ihren  Reichtum  in  vorteilhafter  Weise  gewinnen  wird.  — 
Hätte  die  Regierung  damals  bei  Erstellung  der  Zentral-Bahn,  die 
uns  wahrlich  teuer  genug  zu  stehen  gekommen  ist,  jenen  Fehler 
nicht  begangen,  so  hätten  wir  heute  in  diesen  Gegenden  ein 
blühendes  industrielles  Leben.  So  aber  bedurfte  es  erst  der  Pro- 
teste der  benachteiligten  Bevölkerung,  bis  die  Regierungsich  endlich 
im  Jahre  1910  genötigt  sah,  eine  technische  Kommission  mit  der 
Prüfung  des  Terrains  dieser  für  die  industrielle  Entwicklung  des 
Landes  so  überaus  wichtigen  Bahn  zu  betrauen.  Verbunden  mit 
der  Transbalkan-Bahn  bei  Gabrowo,  wo  die  Textil-  und  Holz- 
industrie auf  modern  kapitalistische  Weise  betrieben  wird,  ist  die 
geplante  Bahn  besonders  für  den  nach  Westen  gehenden  Export, 
von  Sofia  bis  Saloniki,  von  Bedeutung.  Die  Linie  Plewna-Gabrowo 
wird  wohl  im  nächsten  Jahre,  1915,  in  Bau  gegeben. 

d)  Die  Kaspitschan-Silistria-Bahn. 

Hinsichtlich  dieser  Linie  besteht  eine  Meinungsverschiedenheit: 
die  Frage  ist,  ob  diese  Bahn  bei  Kaspitschan  an  die  Rustschuk- 
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Varnär-Bahn,  oder  bei  einer  andern  Station  —  etwa  Rasgrad  oder 
Preslaw  —  an  die  Transbalkan-Bahn  angeschlossen  werden  soll. 
Ehe  wir  uns  für  die  eine  oder  andere  Lösung  dieser  Frage  ent- 
scheiden, wollen  wir  kurz  den  Handelsverkehr  der  Stadt  Silistria 
geschichtlich  betrachten. 

Silistria,  oder  römisch  Dorostolum,  ist  eine  schon  aus  der 
römischen  Kaiserzeit  her  bekannte  Handelsstadt  auf  dem  Balkan 
an  den  Ufern  der  Donau.  Schon  zu  jener  Zeit  trat  diese  Stadt 
mit  den  verschiedenen  Nationen  in  Verkehr  und  verlor  auch 
später,  als  auf  dem  Balkan  das  erste  bulgarische  Reich  gegründet 
wurde,  ihre  Bedeutung  nicht.  Während  der  türkischen  Herrschaft 
erlangte  Silistria  als  Mittelpunkt  des  nordöstlichen  Reichsteiles 
auch  militärische  Bedeutung,  und  viele  Festungen  wurden  erbaut, 
um  der  von  Norden  drohenden  Gefahr  zu  begegnen.  Als  der 
liberale  Sultan  des  Osmanischen  Reiches,  Abdul  Medjid,  regierte 
und  der  weitblickende  Mithad  Pascha  Gouverneur  dieser  Provinz 
war,  wurde  Silistria  mit  den  andern  Städten  im  Innern  des  Landes 
durch  Chausseen  und  Telegraphenlinien  verbunden.  Später,  als 
der  österreichische  Einfluss  in  der  Türkei  die  ersten  Schritte  unter- 
nahm, wurde  Silistria  als  die  wichtigste  Stadt  des  Donauverkehrs 
erkannt.  Zu  jener  Zeit  war  die  Ausfuhr  Silistrias  nach  dem  Aus- 
land noch  recht  gering;  nach  der  Befreiung  hingegen  begann  es 
die  erste  Stelle  im  Handelsverkehr  Bulgariens  einzunehmen.  Haupt- 
bezirksstadt von  über  zweihundert  Dörfern,  deren  Bevölkerung 
sich  ausschliesslich  mit  Landwirtschaft,  insbesondere  mit  Vieh- 
zucht und  Eierexport,  befasst,  stieg  die  Ausfuhr  Silistrias  Jahr 
um  Jahr,  sodass  es  heute  unter  allen  Donaustädten  die  erste  ist. 
Da  richtige  Verkehrsstrassen  zwischen  den  einzelnen  Dörfern  fehlten, 
so  dankt  Silistria  es  einzig  der  Unermüdlichkeit  des  fleissigen, 
seinen  Wagen  durch  die  schlechten  Wege  bis  nach  der  Stadt 
schleppenden  Bauers,  dass  es  unter  den  andern  Städten  hinsichtlich 
der  Ausfuhr  obenan  steht  und,  wie  aus  nachstehendem  Vergleich 
hervorgeht,  fortschreitend  zunimmt. 

Getreide- Ausfuhr  (in  Fr.): 


1886: 

1906: 

1908: 

Silistria 

1,838,242 

4,872,488 

6,363,000 

Widin 

1,011,938 

5,331,980 

4,482,000 

Rustschuk 

1,970,481 

3,442,876 

4,921,000 

Lom 

465,906 

5,239,730 

4,562,000 

Sistov 

2,391,195 

2,319,043 

1,635,000 

Trotzdem  aber  Silistria  unter  den  Donaustädten  so  achtung- 
gebietend dasteht,  sind  von  der  an  der  Spitze  der  Regierung  sich 
befindenden  Partei  wirkliche  Anstrengungen,  diese  Stadt  mit  dem 
Landesinnern  sowie  anderen  Schienenwegen  zu  verbinden,  doch 
nur  in   den   letzten  Jahren  gemacht  worden.    Um  so  verwunder- 
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licher  ist  es,  dass  nun  die  Regierung  in  ihrem  Bauprogramm  die 
geplante  Linie  als  eine  strategische  Eisenbahn,  die  vorwiegend 
militärischen  Zwecken  dienen  solle,  bezeichnet.  Von  diesem  Ge- 
sichtspunkt ausgehend  stellt  denn  auch  das  Regierungsprogramm 
eine  Verbindung  Silistrias  mit  der  militärischen  Divisionstadt 
Schumen  bei  der  Station  Kaspitschan  auf,  damit  im  Falle  eines 
Krieges  mit  Rumänien  Truppen  und  Kriegsmaterialien  schneller 
transportiert  werden  könnten.  Anlässlich  des  letzten  Konfliktes 
zwischen  Rumänien  und  Bulgarien,  im  Jahre  1901,  hatte  der 
Materialtransport  von  Schumen  nach  Silistria  drei  bis  vier  Tage 
gedauert,  und  vielleicht  war  es  anlässlich  dieses  Falles,  dass  die 
Regierung  auf  den  Gedanken  geriet,  eine  Bahn  von  rein  wirt- 
schaftlicher Bedeutung  vom  militärischen  Standpunkt  aus  zu  be- 
trachten. Heute  dürfte  die  bulgarische  Regierung  diesen  Stand- 
punkt umsomehr  verlassen,  als  schon  seit  mehreren  Jahren  die 
Handelsbeziehungen  zwischen  Bulgarien  und  Rumänien  sich  mehr 
und  mehr  gefestigt  haben  und  der  Verkehr  an  Lebendigkeit  zu- 
nimmt. 

Daher  rühren  denn  auch  die  erwähnten  Meinungsverschieden- 
heiten: die  Regierung,  vom  militärischen  Standpunkte  ausgehend, 
stellt  ein  Projekt  Silistria -Kaspitschan  auf;  die  Bevölkerung  da- 
gegen wünscht  eine  Bahn  von  Silistria  aus  westlich  nach  Rasgrad- 
Preslaw,  wo  die  Verbindung  mit  der  Transbalkan-Bahn  stattfinden 
soll.  Dieses  zweite  Projekt  hat  hauptsächlich  deshalb  grössere 
und  höhere  Bedeutung,  weil  es  Silistria  in  direkten  Verkehr  mit 
dem  Innern  des  Landes  setzt  und  die  Ausfuhr  über  Südbulgarien 
nach  Dede-Agatsch  am  Aegäischen  Meer  führt;  dann  aber  wird 
die  Bahn,  wenn  nach  diesem  Plane  gebaut,  auch  eine  ganze  An- 
zahl wichtiger  Agrarzentren  berühren,  und  es  kann,  wenn  nötig, 
eine  Zweigbahn  erstellt  werden  bis  Tutrakan,  einer  Stadt,  deren 
Bevölkerung  heute  noch  in  primitivster  Weise  der  Fischzucht  ob- 
liegt und  in  deren  Bezirk  die  landwirtschaftliche  Produktion  heute 
die  einzige  Betätigungsmöglichkeit  darstellt.  Wird  dagegen  ein  dem 
Wunsche  der  Bevölkerung  entsprechender  Schienenweg  gelegt,  so 
erhält  die  in  Silistria  schon  recht  ansehnlich  entwickelte  Mühlen- 
industrie auch  in  diesem  Bezirk  einen  direkten  Exportweg  nach 
Adrianopel  und  Dede-Agatsch.  Die  moderner  Technik  gemäss 
elektrisch  betriebene  Mühlenindustrie  hat  bis  jetzt  nur  eine  geringe 
Ausfuhr  zu  verzeichnen,  und  das  aus  dem  Grunde,  weil  der  Ver- 
kehr mit  dem  Auslande  sowohl  als  auch  mit  dem  Inlande  nur 
während  der  Sommersaison,  will  heissen:  so  lange  der  Schiffs- 
verkehr auf  der  Donau  besteht,  möglich  ist,  wogegen  in  derWinter- 
saison  im  ganzen  Bezirk,  und  damit  in  vielen  industriell  rührigen 
Städtchen,  der  Betrieb  herabgesetzt  werden  muss.  Wir  bemerken 
hier,  dass  der  erste  elektrische  Mühlenbetrieb  Bulgariens  im 
Jahre  1907    in    Silistria    errichtet   wurde.    Wird  jedoch   dem  Re- 
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gierungsprojekt  entsprechend  Silistria  mit  Kaspitschan  verbunden, 
so  wird  sie  sehr  wenige  Dörfer  berühren,  da  sie  durch  das  Innere 
des  Deli-Orman  (des  Wilden  Waldes,  so  genannt  wegen  der  fast 
unbevölkerten  Gegend)  geführt  wird  und  dann  allerdings  nur  von 
strategischer  Bedeutung  bleiben. 

Der  Entscheid  über  die  beiden  Bahnprojekte  liegt  nun  bei  der 
Narodno-Sobranje;  denn  bereits  sind  im  Jahre  1910  durch  zwei 
technische  Kommissionen  beide  Bahnterrains  geprüft  und  dem 
Ministerrate  unterbreitet  worden,  damit  er  eines  der  Projekte 
bewillige.  Sobald  die  Entscheidung  der  Narodno-Sobranje  gefallen 
sein  wird,  kann  die  Linie,  sei  es  nun  Silistria-Kaspitschan  oder 
sei  es  Silistria-Rasgrad  mit  Anschluss  an  die  Transbalkan-Bahn, 
in  Bau  gegeben  werden. 

Wenn  die  Regierung  die  Entwicklung  der  Industrie  und  über- 
haupt die  Wirtschaftsentwicklung  Bulgariens  auch  nur  einiger- 
massen  ins  Auge  fasst,  so  muss  sie  auch  an  die  Verbindung 
Silistrias  mit  der  Dobritsch-Dewnja-Varnär-Bahn  denken.  Eine 
solche  Linie  Silistria- Dobritsch,  die  völlig  parallel  der  rumänischen 
Grenze  gehen  und  den  reichen  Osten  Bulgariens  durchqueren 
würde,  böte  einen  direkten  Exportweg  bis  Varna. 

e)  Die  Radomir-Bobovdol-Dupnitza-Bahn. 

Diese  Linie  hätte  schon  im  Jahre  1906,  nachdem  das  Projekt 
betreffend  die  Vollendung  der  Zentral-Bahn  in  ihrer  südlichen  Rich- 
tung feststand,  gebaut  werden  sollen;  aus  unbestimmten  Gründen 
jedoch  blieb  diese  allgemein  wirtschaftlich  und  besonders  industriell 
wichtige  Bahn  im  Stadium  des  Projektes.  Im  Bezirk  Dupnitza, 
hauptsächlich  in  Boboschewo  und  Kotscherinowo,  stellt  man  den 
besten  Tabak  auf  der  ganzen  Balkan-Halbinsel  her.  Während  der 
ganzen  türkischen  Zeit  und  auch  noch  in  den  ersten  zehn  Jahren 
nach  der  Befreiung  wurde  dieser  Wirtschaftszweig  in  sehr  primi- 
tiver Weise  betrieben.  Als  aber  im  Jahre  1894  das  Gesetz  für 
die  Tabakkultur  in  Bulgarien  erschien,  begann  die  speziell  in  Tabak 
arbeitende  Bevölkerung  ihre  Kulturen  auf  moderne  und  industrielle 
Art  zu  bewirtschaften;  seit  einigen  Jahren  ist  der  Betrieb  ausser- 
ordentlich gewachsen,  und  Grossproduzenten  haben  angefangen, 
grössere  Quantitäten  von  Rohtabak  nach  dem  Auslande  zu  ver- 
kaufen. Als  darauf  im  Jahre  1909  das  Kartell  sämtlicher  Tabak- 
fabriken Bulgariens  gegründet  wurde,  stieg  der  Bedarf  an  Absatz- 
gebieten sehr,  und  da  der  Transport  enorm  hohe  Auslagen  machte, 
entstand  eine  grosse  Bewegung  im  Lande  gegen  die  Untätigkeit 
der  Regierung,  welche  die  Erstellung  dieser  so  dringend  nötigen 
Bahn  in  derartiger  Weise  verspätete. 

Erst  im  Beginn  des  Jahres  1910  machte  sich  die  Regierung 
endlich  an  die  Prüfung  dieses  Bahnprojektes,  und  wir  dürfen  als 
wahrscheinlich    annehmen,    dass   der    Bau    dieser  50  km  langen 
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Strecke  noch  in  diesem  Jahre  durchgeführt  wird.  Da  die  Tabak- 
produktion sich  ganz  in  den  Händen  der  Grosskapitalisten  kon- 
zentriert, so  wird  nach  Eröffnung  der  Bahn  der  Tabaktransport 
ins  Inland  sowohl  als  auch  nach  dem  Ausland  eine  starke  Steigerung 
erfahren,  da  die  Linie  Radomir-Bobovdol-Dupnitza  die  Tabak- 
Industriezentren  mit  der  Küstendil- Saloniki -Bahn  einerseits  und 
mit  der  Sofia -Wien -Bahn  andererseits,  also  direkt  mit  Zentral- 
Europa,  in  Verbindung  setzen  wird. 

/)  Die  Cherwenbreg-Orechowo-Bahn. 

Diese  letzte  unter  den  projektierten  Linien  wird  eine  Zweig- 
bahn der  Zentral-Bahn  sein. 

Nach  der  Befreiung  Bulgariens  vollzog  sich  im  Bezirk  Orechowo 
eine  Konzentration  des  Grund  und  Bodens  in  den  Händen  der 
grossen  Landmakler.  Die  Agrarproduktion  erfuhr  dort  eine  För- 
derung durch  die  Einführung  landwirtschaftlicher  Maschinen.  Zudem 
entstanden  in  diesem  Bezirke  sehr  viele  moderne  Mühlenbetriebe, 
die  in  Auslandexport  machten.  Dieser  alljährlich  steigende  Mehl- 
export nimmt  in  der  Ausfuhr  der  Donaustädte  eine  je  länger 
je  bedeutendere  Stelle  ein;  so  betrug  er  zum  Beispiel 
im  Jahre  1886:  855,973  Franken, 
im  Jahre  1906:  5,925,014  Franken. 
Bei  günstigen  Verkehrsstrassen,  wie  sie  heute  dem  Bezirk  Orechowo 
noch  fehlen,  wird  natürlich  diese  Ausfuhr  noch  um  ein  Bedeutendes 
zunehmen.  Freilich  wird  dann  nach  Eröffnung  der  Linie  das  Mehl 
nicht  mehr  über  die  Donau  gehen,  sondern  mittels  der  Zentral- 
Bahn  südlich  bis  nach  Saloniki  gebracht  werden,  was  eine  erheb- 
liche Besserstellung  der  Mühlenindustrie  im  Gefolge  haben  wird. 

Das  Projekt  der  Orechowo-Tscherwenbreg-Bahn  liegt  bis  da- 
hin noch  ungeprüft,  und  wahrscheinlich  ist  an  eine  Durchführung 
vor  der  Erstellung  der  Widin-Mezdra-Bahn,  die  erst  im  Jahre  1912 
vor  sich  gehen  soll,  nicht  zu  denken. 


Von  sämtlichen  im  Regierungsprogramm  vorgesehenen  und 
hier  kurz  skizierten  Bahnen  wird  zuerst  die  Linie  Silistria-Kaspitschan 
—  oder  Silistria-Transbalkanbahn,  erstellt  werden ;  dann  wird  die 
Radomir-Dupnitza-Bahn  folgen,  hierauf  die  Bahn  Provadia-Ajtos 
und  endlich  im  Laufe  der  darauf  folgenden  Jahre  auch  die  übrigen 
der  projektierten  Bahnen. 


4.  Private  Industrie-Bahnen. 

Im  Zusammenhang  mit  der  Entwicklung  der  bulgarischen 
Staatsbahnen  steht  auch  die  Entwicklung  der  von  privaten  Fabrik- 
unternehmern erstellten  industriellen  Bannen. 
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Schon  die  erste  Eisenbahngesetzgebung  Bulgariens  vom  Jahre 
1884  untersagte  die  Privat-Bahnen ;  in  einem  Paragraphen  des- 
selben Gesetzes  wurde  jedoch  ausdrücklich  den  privaten  Gesell- 
schaften der  Bau  von  Industrie-Bahnen  gestattet.  Als  Industrie- 
Bahnen  erklärte  das  Gesetz  diejenigen  Bahnen,  welche  eine  Fabrik 
oder  andere  Betriebsunternehmung  mit  irgend  einer  Staatseisen- 
bahn verbinden  und  ohne  Störung  des  Staatsbahnverkehrs  ledig- 
lich dem  privaten  Verkehr  zu  dienen  bestimmt  sind.  Aber  obschon 
diese  die  industriellen  Bahnen  betreffende  Gesetzgebung  gleich  in 
den  ersten  Jahren  des  Bestehens  Bulgariens  erlassen  wurde,  unter- 
blieb die  Erstellung  solcher  Linien  lange  Zeit,  einmal  weil  es  im 
Lande  an  privater  Initiative  gebrach,  zum  andern  weil  die  damaligen 
sozialpolitischen  Verhältnisse  eine  entsprechend  grosszügige  Ent- 
faltung der  Industrie  und  industriellen  Verkehrs  noch  nicht  er- 
laubten. 

Erst  in  der  zweiten  Hälfte  der  Neunziger  Jahre,  nachdem  die 
ersten  Schritte  zu  Gunsten  der  einheimischen  Industrie  getan  und 
zu  ihrem  Schutz  gesetzliche  Bestimmungen  aufgestellt  worden 
waren,  trat  die  Frage  der  Erstellung  industrieller  Bahnen  wieder 
zu  Tage,  und  die  erste  bulgarische  Eisenbahngesetzgebung  betref- 
fend den  Bau  von  Industriebahnen  erfuhr  eine  Korrektur:  die  Er- 
stellung industrieller  Linien  wurde  erleichtert  und  ihre  maximale 
Betriebslänge  auf  10  km  angesetzt. 

Die  erste  Industriebahn  war  die  zwischen  dem  Staat  und  der 
keramischen  Fabrik  „Issida"  im  Jahre  1895  vertraglich  beschlos- 
sene 475  m  lange  Strecke,  welche  die  Fabrik  mit  der  Zaribrod- 
Sofia-Belowo-Bahn  verband  und  im  Jahre  1896  dem  Betrieb  über- 
geben wurde. 

Die  zweite  derartige  Bahn  besitzt  eine  Länge  von  675  m,  führt 
von  der  Zentralbahn-Station  Mezdra  zu  der  Spiritusfabrik  Bala- 
banoff  und  wurde  im  Jahre  1901  in  Betrieb  gesetzt. 

Eine  dritte  Industriebahn  verbindet  den  Mühlenbetrieb  des 
Unternehmers  Schumalieff  mit  der  Station  Sofia,  ist  360  m  lang, 
wurde  nach  Abschluss  eines  Vertrages  mit  dem  Staat  im  Jahre  1902 
gebaut  und  am  24.  Januar  1903  dem  Betrieb  übergeben. 

Hierauf  wurde  im  Jahre  1904  bei  der  Station  Gebedje  an 
der  Linie  Rustschuk-Varna  eine  industrielle  Linie  erstellt,  und  zwar 
von  der  Heiligen  Synode,  welche  auf  diesem  Wege  den  ihr  eigenen, 
430  m  entfernten  Mühlenbetrieb  in  Verbindung  setzte. 

Gleichzeitig  wurde  von  einem  andern  Mühlenbetrieb  eine 
170  m  lange  Bahn  nach  Kaspitschan  gebaut  und  dort  an  die  Rust- 
schuk-Varnär-Bahn  angeschlossen ;  auch  sie  wurde  noch  im  Jahre 
1904  in  Betrieb  gesetzt. 

Die  Gesamtlänge  der  bulgarischen  Industriebahnen  beträgt 
also  2  km   110  m,  eine  äusserst  geringe  Strecke. 

Es  hat  nun  im  Jahre  1907  der  Ministerrat,  im  Einverständnis 
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mit  der  Narodno-Sobranje,  dem  Fabrikanten  Balabanoff  den  Bau 
einer  45  km  langen  Schmalspurbahn  bewilligt,  welche  die  Ver- 
bindung der  Rilawälder  mit  der  Stadt  Dupnitza  herstellt;  es  sollen 
dann  die  Holzmaterialien  leichter  transportiert  werden  bis  Dup- 
nitza, von  wo  aus  sie  mittels  der  im  Eisenbahnbauprogramm  der 
Regierung  verzeichneten  Dupnitza-Bobovdol-Radomir-Bahn  nach 
Sofia  gebracht  werden  können.  —  Die  industrielle  Schmalspur- 
bahn wird  von  sehr  grosser  wirtschaftlicher  Bedeutung  sein.  Denn 
bis  dahin  wurden  die  Rila-Urwälder  in  keiner  Weise  gepflegt,  son- 
djrn  nur  räuberisch  ausgebeutet;  nun  sie  aber  dem  Fabrikanten 
Balabanoff  auf  fünfzig  Jahre  zur  Exploitation  übergeben  worden 
sind,  wird  ihre  Bewirtschaftung  »n  rationeller  Weise  erfolgen  und 
in  diesen  Gegenden  eine  moderne  Holzindustrie  ins  Leben  rufen. 
—  Die  Industriebahn  befindet  sich  gegenwärtig  im  Bau,  und  ihr 
Betrieb  dürfte  bis  Ende  1911  eröffnet  werden. 


IV.  TEIL. 


Kritik  der  bulgarischen  Eisenbahnpolitik. 

Geschichtlich  betrachtet  lässt  sich  die  Eisenbahnentwicklung 
Bulgariens  in  drei  Perioden  einteilen : 

I.  Die  Zeit  von  der  Befreiung  im  Jahre  1878  an  bis  zum 
Jahre  1886,  der  Erstellung  der  ersten  Eisenbahnlinie,  Zaribrod- 
Wakarel. 

II.  Die  Zeit  von  1894  bis  1899,  bis  zu  der  durch  die  Regie- 
rung verschuldeten  Bau-Krisis. 

III.  Der  Regierungsplan  seit  1905  bis  zur  Gegenwart. 
Bevor  wir  auf  jede  dieser  einzelnen  Perioden  näher  eintreten, 

wollen  wir  einen  kleinen  Rückblick  werfen  auf  die  wirtschaftlichen 
Verhältnisse  und  die  politischen  Umstände,  wie  sie  zur  Zeit  der 
noch  unter  der  türkischen  Regierung  erfolgten  Erstellung  der  ersten 
Eisenbahnen  massgebend  gewesen  waren. 

Diese  ersten  Linien,  die  Tscherna-Woda-Küstendja-Bahn  und 
die  Rustschuk-Varnär-Bahn,  waren  Folgen  der  englisch-kapitalisti- 
schen Politik,  überhaupt  der  Eroberungspolitik  auf  der  Balkan- 
Halbinsel.  Abgelegen  vom  Innern  des  Osmanischen  Reiches,  ent- 
fernt besonders  vom  Süden,  wo  der  Verkehr  sich  ganz  in  den 
Händen  auswärtiger  Gesellschaften  befand,  konnten  diese  beiden 
Bahnen  für  die  Entwicklung  des  türkischen  Handelsverkehrs  nur 
von  äusserst  geringem  Nutzen  sein;  sie  waren  zu  militärischen 
Zwecken   erbaut  worden,   um  gegen   die  von  Norden   drohende 
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Gefahr  zu  dienen,  haben  sie  im  Gegenteil  den  schleunigen  Nieder- 
gang der  Türkei  mit  sich  gebracht. 

Es  steht  fest,  dass  die  Türkei  in  der  Kultur  zurückgeblieben 
war.  Zudem  war  sie  in  ihrem  Innern  von  verschiedenartigen 
Nationen  bevölkert,  die  in  der  zweiten  Hälfte  des  XIX.  Jahr- 
hunderts schon  von  dem  Gedanken  ihrer  Befreiung  vom  türkischen 
Despotismus  erfasst  waren  und  nun  jeden  von  der  türkischen  Re- 
gierung so  spät  erst  unternommenen  kulturellen  Schritte  störten.  In 
Friedenszeiten  dagegen  hatten  sich  im  Innern  der  Türkei  Hand- 
werk und  Hausindustrie  in  recht  ansehnlicher  Weise  entwickelt, 
und  auf  den  in  den  verschiedenen  Teilen  des  Landes  zu  festbe- 
stimmten Jahreszeiten  stattfindenden  Jahrmärkten  wurden  die 
gewerblichen  Erzeugnisse,  insbesondere  diejenigen  der  Hausin- 
dustrie, umgetauscht;  trotz  des  Mangels  an  Verkehrsmitteln  wuchsen 
diese  Jahrmärkte  Stetsfort  an,  bis  zum  Ende  des  XIX.  und  An- 
fang des  XX.  Jahrhunderts  von  der  ausländischen  Konkurrenz  ver- 
schont. 

So  lange  also  in  der  Türkei  nun  der  englische  Einfluss  sich 
geltend  machte,  stand  die  Sache  für  Handwerk  und  Hausindustrie 
nicht  so  schlimm ;  denn  die  englische  Einfuhr  und  Konkurrenz 
berührte  lediglich  die  südlichen  Teile  des  Osmanischen  Reiches. 
Als  aber,  anstatt  England,  Oesterreich-Ungarn  und  zum  Teil  auch 
Deutschland  die  ersten  Versuche  zur  Eroberung  der  türkischen 
Innenmärkte  unternahmen,  begann  das  türkische  Gewerbe  unter 
dieser  Auslandkonkurrenz  zu  leiden  und  zu  zerfallen.  Und  dieser 
Zerfall  war  umso  reissender,  als  die  türkische  Regierung,  wegen 
der  durch  die  Korruption  ihrer  Paschahs  im  Lande  verursachten 
Finanzkrisis,  in  ihrer  Eisenbahn-Baupolitik  ganz  unselbständig  war. 

Die  Eisenbahnentwicklung  halbkultivierter  Nationen  ergibt  die 
interessante  Tatsache,  dass  jede  als  Beschützerin  auftretende  kapital- 
istische Macht  der  oberste  Despot  dieser  halbkultivierten  Nation 
und  der  grimmigste  Feind  ihrer  Weiterentwicklung  wird.  So  war 
es  auch  mit  der  Türkei:  Die  englischen  Kapitalisten  veranlassten 
sie  zur  Erstellung  ihrer  beiden  ersten  Eisenbahnen,  wodurch  die 
ohnehin  schon  herrschende  Finanzkrisis  noch  verschlimmert  wurde. 
Wir  haben  schon  an  anderer  Stelle  dargetan,  wie  unsinnig  diese 
Bahnbauten  bei  der  damaligen  üblen  Lage  waren  und  dass  sie 
wegen  ihrer  Abgelegenheit  von  der  Hauptstadt  auch  nicht  zum 
raschen  Soldaten-  und  Materialtransport  dienen  konnten,  also 
auch  vom  militärischen  Standpunkt  aus  untauglich  waren.  Man 
könnte  sich  schliesslich  fragen,  ob  nicht  doch  diese  Bahnen  in 
der  Folge  den  türkischen  Verkehr  wenigstens  mit  den  im  Norden 
liegenden  Ländern  gehoben  haben;  doch  auch  dies  muss  verneint 
werden;  Handelsverkehr  kann  sich  in  einem  Lande  nur  dann  ent- 
wickeln, wenn  im  Lande  selbst  die  riö'igen  Verkehrsstrassen  exi- 
stieren; das  war  aber  in  der  Türkei  keineswegs  der  Fall.  Im  ganzen 
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Reiche  gab  es  nur  zwei,  noch  aus  der  römischen  Kaiserzeit  herstam- 
mende, primitive  Strassen,  welchen  dazu  och  an  verschiedenen 
Stellen  unwegsam  waren.  Klar  und  unzweideutig  ging  die  englische 
Eroberungspolitik  auf  dem  Balkan,  wie  in  allem  so  auch  in  der 
Angelegenheit  dieser  Bahnbauten,  einzig  auf  die  Schwächung  des 
Osmanischen  Reiches  aus  und  auf  die  Sicherung  seiner  südlichen 
Handelsmärkte  für  die  englischen  Waren. 

Als  endlich  Ende  der  Siebzigerjahre  die  türkische  Regierung 
in  ihrer  Eisenbahn-Baupolitik  ohne  die  ausländischen  Berater  und 
eigenmächtig  vorgehen  wollte,  erwies  die  Abschüttelung  des 
fremden  Einflusses  sich  als  unmöglich,  weil  die  zur  Erstellung 
der  nötigen  Eisenbahnen  erforderlichen  Kapitalien  in  der  Türkei 
selbst  nicht  aufzutreiben  waren.  Gerade  damals  begann  auf  dem 
internationalen  Handelsgebiet  sich  noch  ein  anderer  Staat  festzu- 
setzen, Oesterreich-Ungarn,  das,  ohne  Kolonien  und  daher  völlig 
auf  die  Gewinnung  näherliegender  Absatzgebiete  angewiesen,  sein 
ganzes  Augenmerk  auf  die  Eroberung  der  Balkanmärkte  richtete 
und  zur  Kräftigung  seiner  selbst  mit  Ausdauer  jeden  andern  fremden 
Einfluss  auf  dem  Balkan  zu  beseitigen  begann. 

Der  Gedanke  des  Baues  einer  Eisenbahn  von  Wien  durch  das 
Innere  des  Osmanischen  Reiches  bis  nach  Konstantinopel  war 
das  Resultat  der  ersten  Annäherungen  Oesterreich-Ungarns  zur 
Gewinnung  der  türkischen  Freundschaft.  Solch  ein  Bau,  der 
Konstantinopel  in  direkten  Verkehr  mit  Zentral-Europa  setzte, 
bedeutete  den  Niedergang  des  englischen  Handels  in  der  südlichen 
Türkei  und  zugleich  die  Eröffnung  der  nordwestlichen  Türkei  zu 
Gunsten  der  ausländischen,  speziell  der  österreichisch-ungarischen 
Konkurrenz.  Die  in  der  Türkei  geplanten  2500  km  langen  Linien, 
sowie  der  Bau  von  Chausseen,  waren  also  Folgen  der  österreich- 
isch-ungarischen Handelspolitik.  Freilich  zeigt  uns  die  Geschichte 
lediglich  die  Erstellung  von  1200  km,  deren  Betrieb  für  die  wirt- 
schaftliche Entwicklung  der  Türkei  von  gar  keiner  Bedeutung 
gewesen  ist;  denn  als  der  Unternehmer,  Baron  von  Hirsch,  der 
die  rechte  Hand  der  österreichischen  Regierung  war,  den  Nieder- 
gang der  Türkei  merkte,  stand  er  von  der  vollständigen  Durch- 
führung der  geplanten  2500  km  ab.  Was  aber  die  andere,  eben- 
falls von  Baron  von  Hirsch  unternommene  Linie,  die  sogenannten 
Orientalischen  Bahnen  anbelangt,  so  vermochten  sie  die  Erwart- 
ungen Oesterreichs  aus  dem  Grunde  nicht  zu  erfüllen,  weil  sie 
nur  bis  Philippopel  geführt  wurden,  und  nicht  bis  Belgrad,  wie 
es  ausgemacht  worden  war.  Die  beim  Bau  der  Orientalischen 
Bahnen,  wie  der  bis  dahin  erstellten  Eisenbahn  überhaupt,  herr- 
schende Politik  ging  eben  weder  von  rein  nationalen,  noch  von 
volkswirtschaftlichen  Grundsätzen  aus;  immer  waren  massgebend 
die  privaten  Gesellschaften,  welche  bei  der  ganzen  Bautätigkeit 
einzig  ihre  eigenen  Interessen  verfolgten,  die  Interessen  des  Landes 
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aber  vernachlässigten.  Die  ohnmächtigen  Versuche  der  türkischen 
Regierung,  eine  Bau-  und  Betriebskontrolle  auszuüben,  blieben 
„blinder  Lärm",  da  die  türkischen  Regierungsleute  von  den  pri- 
vaten Gesellschaften  ihren  Entgelt  erhielten,  und  daher  nur  ganz 
äusserlich  die  Interessen  der  Nation  zu  wahren  suchten. 

Eines  aber  muss  schliesslich  bemerkt  werden :  die  Oriental- 
ischen Bahnen  beschleunigten  den  Niedergang  der  türkischen 
Hausindustrie;  an  der  Stelle  der  Handwerker  schwang  sich  eine 
Handelsklasse  empor,  welche  Vertreterin  der  ausländischen  Pro- 
dukte war.  So  entstand  ein  Auslandverkehr,  welcher  in  der  Folge 
die  moderne  Industrie  in  den  befreiten  Ländern  zu  Stande  brachte. 


Der  Berliner  -  Kongress,  eine  Folge  der  englischen  Politik, 
regelte  die  Einteilung  der  von  der  Türkei  befreiten  Balkanländer 
und  befasste  sich  ausserdem  auch  mit  den  die  Eisenbahnentwicklung 
auf  dem  Balkan  betreffenden  Fragen. 

Dem  jungen  bulgarischen  Fürstentum  wies  dieser  Kongress 
einzig  die  Eisenbahnlinie  Rustschuk-Varna  zu,  wogegen  er  die 
Tschernavoda-Küstendje-Bahn  der  rumänischen  Regierung  zuteilte, 
während  der  Betrieb  der  Orientalischen  Bahnen  völlig  in  den  Händen 
der  Hirsch-Gesellschaft  belassen  wurde,  die  ihn  laut  Vertrag  bis 
zum  Jahre  1952  behalten  wird. 

Der  Betrieb  der  dem  Fürstentum  Bulgarien  zugewiesenen 
Rustschuk-Varna-Bahn  befand  sich  damals  in  der  Hand  der  eng- 
lischen Baugesellschaft.  So  trat  denn  gleich  in  den  ersten  Jahren 
nach  der  Befreiung  an  die  erste  bulgarische  Regierung,  welche 
die  Verantwortung  für  das  Schicksal  einer  zwei  Millionen  starken 
Bevölkerung  übernommen  hatte,  die  Aufgabe  heran,  sich  mit  rein 
nationalen  und  wirtschaftlich  sozialen  Hauptfragen  auseinander- 
zusetzen und  die  von  der  Eisenbahnlinie  Rustschuk-Varna  ganz 
abliegende  Hauptstadt  Sofia,  die  der  Mittelpunkt  des  national- 
politischen Lebens  war,  mit  Varna  zu  verbinden,  damit  im  Lande 
Verkehr  und  Handel  entstehen  könnten. 

Die  ersten  Schritte  der  damaligen  Regierung,  um  dem  fremden 
Einflüsse  zu  entrinnen,  erwiesen  sich,  ganz  wie  es  auch  bei  der 
türkischen  Regierung  der  Fall  war,  als  erfolglos;  kein  Wunder 
also,  dass  Russland,  der  Befreier  Bulgariens,  in  den  ersten  Jahren 
nach  der  Befreiung  die  Sympathien  der  Bulgaren  so  ungeteilt  besass. 
Das  russische  Bahnprojekt  für  eine  Linie  von  Sistov  aus  über  den 
nördlichen  Balkan  mit  Sofia  bis  nach  Küstendil  an  der  türkischen 
Grenze  war  ein  Gegenprojekt  gegen  den  österreichisch-ungarischen 
Bauplan,  von  Budapest  aus  eine  Linie  über  Belgrad,  Nisch  und 
südlich  bis  nach  Skopje  (oder  Uesküb)  und  Saloniki  zu  führen. 
Der  gegenüber  dem  Berliner-Kongress  einerseits  und  gegenüber 
Russland   andererseits  verpflichteten    bulgarischen    Regierung  war 
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eine  selbständige  und  für  die  Verhältnisse  des  jungen  Landes 
passende  Eisenbahn -Baupolitik  nicht  erlaubt.  Es  war  denn  auch 
nichts  anderes  als  ein  Versuch,  Bulgarien  den  russischen  Bau- 
projekten zu  entziehen,  als  man  im  Jahre  1884  die  erste  bul- 
garische Eisenbahngesetzgebung  erliess,  welche  festsetzte,  dass 
die  Eisenbahnen  im  Fürstentum  Bulgarien  Staatseigentum  sind 
und  vom  Staat  betrieben  werden  müssen.  Unter  andern  Umständen 
hätte  man  sich  fragen  dürfen,  ob  für  ein  kaum  fünf  Jahre  altes 
Staatswesen,  innerhalb  dessen  sich  gerade  die  Umwälzung  von  den 
alten  patriarchalischen  Zuständen  in  die  modernen  industriellen 
Verhältnisse  zu  vollziehen  begann,  das  Staatsbahnsystem  wirklich 
das  geeignetste  war,  umsomehr  ?ls  es  im  Lande  überall  an  den 
nötigen  Kapitalien  fehlte.  So  aber  wie  die  Dinge  nun  standen, 
galt  es  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  die  Lösung  von 
drei  verschiedenen  Fragen:  den  Ankauf  der  Linie  Rustschuk- 
Varna,  tiie  Eliminierung  des  russischen  Eisenbahnprojektes  und 
die  Erstellung  der  Linie  Sofia -Varna. 

Bei  den  beiden  ersten  Fragen  hatte  man  es  in  erster  Linie 
mit  den  auf  ihre  Interessen  bedachten  Privatgesellschaften  zu  tun, 
und  hauptsächlich  das  einer  russischen  Gesellschaft  übergebene 
Bauprojekt  Russlands  veranlasste  die  bulgarische  Regierung,  die 
Narodno-Sobranje  zur  Genehmigung  des  Staatseisenbahnsystems 
zu  bewegen.  Einmal  befreit  von  dem  russischen  Einflüsse  machte 
sich  die  Regierung  hierauf  an  die  Prüfung  und  Bestätigung  eines 
Bahnbaues  Sofia -Varna. 

Es  ging  aber  nicht  lange,  so  musste  die  Regierung  ihr  Bau- 
projekt wieder  bei  Seite  legen  und  die  Eisenbahnbaupolitik  einem 
neuen  fremden  Einflüsse  überlassen.  Die  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn,  Serbien,  Bulgarien  und  der  (durch  die  Delegierten  der 
Orientalischen  Bahnen  vertretenen)  Türkei  abgehaltene  Konferenz 
ä  quatre  gab  der  Bahnbaupolitik  Bulgariens  eine  ganz  andere 
Richtung:  in  erster  Linie  sollte  jetzt  die  Strecke  Zaribrod-Sofia- 
Wakarel  erstellt  werden,  damit  der  Weg  von  Wien  nach  Konstan- 
tinopel sich  dem  Verkehre  öffne.  Zwar  versuchte  Bulgarien  den 
Bau  dieser  Bahnlinie  um  einige  Jahre  zu  verschleppen;  schliesslich 
aber  mussten  die  Beschlüsse  der  vornehmlich  die  Interessen 
Oesterreich-Ungarns  sichernden  Viererkonferenz  eben  doch  durch- 
geführt werden. 

Zur  gleichen  Zeit,  als  die  Zaribrod-Wakarel-Linie  sich  im  Bau 
befand,  hatte  das  Land  ein  politisches  Erlebnis:  die  Vereinigung  von 
Nord-  mit  Südbulgarien.  Durch  diese  Vereinigung  vom  Jahre  1885 
fielen  dem  Fürstentum  Bulgarien  weitere  320  km  Eisenbahnen  zu, 
welche  den  in  Südbulgarien  befindlichen  Teil  der  Orientalischen 
Bahnen  darstellten.  Der  Betrieb  dieser  320  km  lag  in  den  Händen 
der  Hirschgesellschaft;  die  Unzufriedenheit  gegen  diese  Gesell- 
schaft  dauerte  schon   geraume  Zeit  und  war  gross.    Wohl  oder 
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übel  sah  sich  da  die  Regierung  genötigt,  die  Interessen  beider 
Provinzen  zu  wahren  und  die  Spekulation  dieser  privaten  Gesell- 
schaft zu  bekämpfen.  Damit  trat  im  Jahre  1886  die  Eisenbahn- 
baupolitik Bulgariens  in  eine  neue  Phase  der  Entwicklung.  Der 
erste  Regierungsbauplan  für  die  Erstellung  einer  Sofia-Varna-Bahn 
musste  vorderhand  aufgegeben  werden,  und  im  Vordergrund  stand 
jetzt  das  Projekt  der  Burgas-Jambol-Bahn,  die  als  parallele  Bahn 
gedacht  und  zur  Konkurrenz  mit  den  Orientalischen  Bahnen  in 
Südbulgarien  bestimmt  war.  In  einem  Momente,  wo  in  ganz  Bul- 
garien nur  zwei,  und  dazu  noch  völlig  voneinander  abliegende 
Bahnen  existierten,  nämlich  die  Rustschuk-Varnär-Bahn  und  die 
Zaribrod-Wakarel-Bahn,  wo  ausserdem  das  Land  anderer  Bahnen 
von  wirtschaftlich  dringendster  Bedeutung  durchaus  bedurfte  und 
endlich  die  bulgarische  Regierung  für  den  Bau  der  Eisenbahnen 
Anleihen  machen  musste  bei  eben  denjenigen  Gesellschaften,  die 
mit  ihren  Kapitalien  an  den  Orientalischen  Bahnen  beteiligt  waren, 
—  in  einem  derartigen  Moment  war  die  Erstellung  einer  reinen 
Konkurrenzbahn  der  grösste  Fehler,  den  die  Regierung  der  ersten 
Periode  nach  1886  begehen  konnte. 

Die  Regierung  war  vor  allem  deshalb  auf  den  Bau  einer  Linie 
Burgas-Jambol  eingetreten,  weil  der  Getreideexport  nach  Dede- 
Agatsch  in  der  Türkei  durch  die  Orientalischen  Bahnen  befördert 
wurde.  Aber  die  Hoffnung  der  Regierung,  dass  die  Ausfuhr  ihre 
Richtung  künftig  über  Burgas  nehmen  werde,  ging  fehl,  und  zwar 
in  erster  Linie  deshalb,  weil  die  neue  110  km  lange  Bahn  nur 
einen  kleinen  Teil  Bulgariens  berührte,  und  dazu  einen  Teil,  wo 
die  Bevölkerung  sich  ausschliesslich  mit  Viehzucht  abgibt,  —  dann 
aber  auch  deshalb,  weil  es  durchaus  nicht  im  Interesse  der 
Orientalischen  Gesellschaft  lag,  ihre  Züge  über  die  Jambol-Burgas- 
Bahn  zu  führen,  sondern  vielmehr  südlich,  wo  sich  in  einer  Länge 
von  300  km  ihre  anderen  Bahnen  befanden.  Dieses  Misslingen 
anlässlich  der  Burgas-Jambol-Bahn  missstimmte  die  Regierung  und 
lähmte  sie,  sich  weiterhin  mit  Eisenbahnbauten  zu  befassen.  So 
wenig  wie  der  Bauplan  von  1881,  so  wenig  konnte  derjenige 
von  1885  zustande  gebracht  werden.  Erst  im  Jahre  1892,  als  die 
142  Millionen -Anleihe  mit  dem  hohen  Zinsfuss  von  6,5 °/o  ge- 
macht war,  und  zwar  speziell  für  den  Bau  verschiedener  Eisen- 
bahnen bestimmt,  konnte  sich  die  Regierung  wieder  dazu  ver- 
stehen, sich  mit  der  weiteren  Eisenbahnentwicklung  des  Landes 
zu  beschäftigen. 

Jetzt  trat  die  Frage  der  Erstellung  einer  Zentral-Bahn  wieder 
ans  Tageslicht.  Wie  schon  im  zweiten  Teil  der  vorliegenden  Arbeit 
eingehend  ausgeführt  wurde,  sollte  die  Zentral-Bahn  nördlich  von 
Sofia  aus  den  alten  Chausseen  entlang  über  Araba-Konak  bis  nach 
Lom  und  ferner  über  Wratza,  Lowetsch,  Sevliewo,  Gabrowo, 
Tirnowo,  Schumen   bis  nach  Varna  gehen,  südlich  dagegen  von 
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Sofia  aus  über  Pemik,  wo  die  Kohlenlager  entdeckt  wurden,  und 
Radomir  bis  Küstendil,  wo  die  Verbindung  mit  den  türkischen 
Bahnen  vorgesehen  war.  In  diesem  Baubericht  war  speziell  be- 
merkt worden,  dass  nach  Vollendung  der  ganzen  Zentral-Bahn 
die  Regierung  mit  dem  Rest  der  Anleihe  auch  die  Zweigbahnen 
Wratza-Widin,  Wratza-Lom  und  Tirnowo-Sistov,  sowie  auch  die 
Burgas-Jambol-Bahn  bis  nach  Sofia  endgültig  durchführen  werde. 
Dieses  gesamte  Bahnbauprojekt  stellte  ein  Eisenbahnnetz  von 
2000  km  Länge  dar,  das  innert  einer  Frist  von  zehn  Jahren  ge- 
zogen werden  sollte.  Jene  Regierung  aber  brachte  es  fertig,  auch 
nicht  einmal  den  Bau  der  Zentral-Bahn  zu  erledigen,  sondern  nur 
die  Strecke  Sofia-Pernik,  bis  zu  den  Kohlenlagern,  zu  bauen. 
Die  ganze  Sorge  des  Landes  dagegen  wurde  auf  die  Schultern 
einer  andern  Regierungspartei  abgeladen,  welche  aber  durch  ihre 
Baupolitik  nur  Zersplitterung  in  die  Eisenbahnentwicklung  Bul- 
gariens gebracht  hat.  Die  Zentral-Bahn,  deren  Bau  schon  im 
Jahre  1881  und  dann  wieder  1886  hätte  beendigt  werden  sollen, 
musste  warten  bis  zum  Jahre  1894,  da  die  Regierung  der  Xarodno- 
Sobranje  die  Nachricht  verkündigte,  dass  sie  in  Bulgarien  billigere 
Bahnen  zu  bauen  gedenke.  Diese  schönen  Worte  der  Regierung 
vor  den  nationalen  Abgeordneten  waren  jedoch  nur  dazu  da,  die 
Sympathien  des  Volkes  zu  gewinnen,  damit  man  dann  später  bei 
der  Durchführung  der  Pläne  umso  ungestörter  vorgehen  könne. 
Tatsächlich  ist  das  ja  denn  auch  geschehen :  wir  wir  sahen,  wurde 
der  schon  drei  oder  vier  Mal  geprüfte  Richtungsplan  der  Zentral- 
Bahn  aufgegeben,  dass  eine  ganze  Reihe  wichtiger  Handelsstädte, 
in  denen  schon  gleich  nach  der  Befreiung  die  Industrie  sich  zu 
entwickeln  begonnen  hatte,  wurden  abseits  liegen  gelassen,  um 
einer  Linienverkürzung  von  60  bis  70  km  willen  wurde  die  Bahn 
von  Sofia  aus  nach  Roman  durch  ein  Felsgebirge  gezogen,  dabei 
22  Tunnels  und  1 1  Brücken  konstruiert  und  ganze  zwei  Dörfer 
von  zehn  bis  zwanzig  Häusern,  deren  Bewohner  sich  mit  Vieh- 
zucht abgaben,  in  Verbindung  gesetzt,  —  alles  um  der  berühmten 
Billigkeit  willen !  der  Baukilometer  ist  denn  richtig  auch  auf 
256,727  Fr.  zu  stehen  gekommen.  Aber  nicht  allein  billiger  wäre 
der  Weg  Sofia-Wratza  gewesen,  auch  hinsichtlich  der  Zeit  wurde 
bei  der  Strecke  Sofia-Roman  nichts  gespart:  der  Bau  dauerte  volle 
vier  Jahre,  wogegen  der  frühere  Plan  leicht  innert  zweier  Jahre 
hätte  durchgeführt  werden  können.  —  Eine  nicht  minder  unver- 
nünftige Baupolitik  herrschte  bei  Erstellung  des  zweiten  Teiles 
der  Zentral-Bahn,  der  Strecke  Roman-Plewna.  Auch  hier  musste 
die  von  der  Regierung  beauftragte  technische  Kommission,  welche 
im  Einverständnis  mit  zahlreichen  Angehörigen  der  Regierungs- 
partei arbeitete,  die  früher  geplante  Richtung  ändern,  damit  die 
Bahnlinie  durch  den  Grundbesitz  der  Regierungsleute  gezogen 
werden  könne:  diese  „Abgeordneten"  waren  meist  grosse  Wucherer, 
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die  in  jenem  Landesteile  spekulativ  das  Ackerland  zusammen- 
gekauft hatten  und  nun  den  Wert  ihrer  Besitzungen  politisch 
mehrten.  Natürlich  wurde  laut  Kommissionsbeschluss  gebaut,  und 
zwar  durch  ein  weites  Flachland  mit  der  einzigen  Stadt  Plewna, 
die  in  den  ersten  Jahren  ihre  Einkäufe  noch  in  Lowetsch  und 
Sistov  machte,  und  den  zwei  kleinen  Stationen  Lewsky  und  Gornja- 
Orechowitza,  —  diesen  drei  Stationen  über  die  ganze  Länge  von 
325  km,  von  Roman  bis  zur  Endstation  Kaspitschan,  die  den 
Knotenpunkt  mit  der  Rustschuk-Varnär-Bahn  darstellt.  Es  lag  eben 
im  Interesse  einiger  Regierungsparteiangehörigen,  dass  Städte  wie 
Lowetsch,  Sevliewo,  Tirnowo  und  Gabrowo  nicht  durch  Bahnlinie 
verbunden  würden,  damit  die  in  diesen  Städten  getanen  ersten 
Schritte  einer  modernen  Industrie  misslängen;  dafür  wurde  die 
ganze  Gunst  einigen  kleinen  Dörfern  zuteil,  in  denen  ein  grosser 
Handel  und  Verkehr  aufblühte,  während  die  Städte  zu  Grunde 
gerichtet  wurden  und, teilweise  noch  auf  ihre  Eisenbahn  warten 
bis  auf  den  heutigen  Tag. 

Das  persönliche  Regiment  ging  jedoch  in  der  Eisenbahn- 
baupolitik Bulgariens  noch  weiter.  Die  zweite  bulgarische  Eisen- 
bahngesetzgebung vom  Jahre  1894  gestattete  keine  privaten  Eisen- 
bahnen, ausgenommen  industrielle  Bahnen,  die  von  privaten  Firmen 
für  den  eigenen  Verkehr  erstellt  sind.  In  völliger  Missachtung 
dieses  Gesetzes  nun  erteilte  die  Regierung  der  Baugesellschaft  der 
Roman-Plewna-Aktien  die  Bewilligung  für  den  Bau  der  Linie  Jassen- 
Somowit.  Das  war  eine  geradezu  verbrecherische  Tat  im  Hinblick 
auf  die  Eisenbahngesetzgebungen  der  Jahre  1884  und  1894;  denn 
die  Eisenbahn  Jassen-Somowit  war  keine  industrielle  Bahn,  sondern 
eine  eigentliche  Bahnlinie,  freilich  einzig  und  allein  den  Interessen 
einer  privaten  Baugesellschaft  dienend,  damit  diese  zu  einem  billi- 
geren Transport  ihrer  vom  Ausland  über  die  Donau  bezogenen 
Baumaterialien  komme.  Wenn  man  aber  diese  Bahn  deshalb, 
weil  sie  ausschliesslich  für  eine  private  Gesellschaft  von  Vorteil 
war,  doch  als  industrielle  Bahn  taxieren  und  ihre  Bewilligung  von 
Seiten  der  Regierung  für  erlaubt  halten  wollte,  würde  man  doch 
fehl  gehen ;  denn  die  Erstellung  dieser  Linie  hat  den  allgemeinen 
Eisenbahnverkehr  nachhaltend  geschädigt,  was  dem  Willen  der 
bulgarischen  Eisenbahngesetze  ausdrücklich  entgegen  war.  Als 
nämlich  der  Ministerrat  seine  Zustimmung  für  den  Bau  der  pri- 
vaten Jassen-Somovit-Bahn  in  Erwägung  zu  ziehen  hatte,  verlangte 
gleichzeitig  die  Bevölkerung  Sistovs  von  der  Regierung  den  Bau 
einer  Zweigbahn  Lewsky-Sistov ;  aber  trotz  der  auffallend  günstigen 
Angebote,  welche  die  Sistover-Bürger  dem  Ministerrate  machten, 
die  so  weit  gingen,  den  Bahnbau  vorderhand  auf  eigene  Kosten 
übernehmen  zu  wollen,  brachte  die  Regierung  es  fertig,  die  von 
einer  so  bedeutenden  Bevölkerung  seit  Jahren  unermüdlich  ver- 
langte Bahn  abzulehnen   und   dafür  den  eine  private  Gesellschaft 


begünstigenden  Bau  einer  „Sommerbahn"  Jassen-Somovit  zu  be- 
vorzugen. Für  einen  derartigen  Entschluss  der  Regierung  lag 
absolut  kein  kritischer  Grund  vor.  Die'  Regierung  suchte  zwar 
ihre  Handlungsweise  mit  der  Begründung  zu  decken,  dass  die 
Jassen-Somovit-Bahn  nur  so  lange  laufen  solle,  bis  die  Roman- 
Plewna-Schumen-Strecke  dem  Betrieb  übergeben  werde,  und  dann 
würde  die  private  Bahn  ihre  Geleise  wieder  fortnehmen.  Aber 
der  Fall  lag  anders,  als  die  Regierung  behauptete,  was  sich  bald 
erwies:  die  unvernünftige  und  lediglich  private  Interessen  ver- 
folgende Baupolitik  der  Regierung  ging  so  weit,  die  Bahn  Jassen- 
Somovit  zu  kaufen,  trotzdem  die  technische  Kommission  in  ihrem 
Bericht  an  den  Ministerrat  ausdrücklich  erklärte,  dass  die  Bahn- 
linie in  ihrem  derzeitigen  Zustande  nicht  zu  kaufen  sei,  sondern 
aufgehoben  und  ihre  Geleise  weggeschafft  werden  müssten.  Man 
vermochte  eben  damals  das  „nationale"  Geld  nicht  zu  schätzen. 
Was  der  Grund  dieser  Torheit  war:  ob  „persönliche"  Interessen 
sie  der  Regierung  diktierten,  oder  ob  da  Zusammenhänge  mit  den 
Interessen  der  privaten  Baugesellschaft  vorhanden  waren,  dieses 
Geheimnis  wird  wohl  unaufgeklärt  bleiben.  Eines  jedenfalls  hatte 
die  Regierung  erreicht:  eine  der  versprochenen  billigen  Bahnen; 
die  Jassen-Somowit-Bahn  ist  die  billigste  Bahn  Bulgariens.  Nach- 
dem die  Regierung  noch  Auslagen  für  den  Bau  einer  Brücke  und 
die  Aenderung  von  Geleisen  gemacht  hatte,  stellte  sich  der  Bau- 
kilometer immer  noch  auf  nur  20,000  Fr.  Die  Jassen-Somowit- 
Bahn  konnte  also  am  Ende  der  Regierung  noch  als  Entschuldigung 
dienen  für  die  unvernünftigen  Fehler  und  Geldverschleuderungen, 
welche  zuvor  bei  der  Erstellung  der  Zentral-Bahn  begangen  worden 
waren. 

Kaum  war  die  Zentral-Bahn  in  ihrer  nordöstlichen  Richtung 
dem  Betrieb  übergeben,  so  machte  sich  die  Regierung  schon  wieder 
an  eine  neue  Verkehrtheit:  der  Gedanke  einer  Verlängerung  der 
Parallelen  Bahn  von  Jambol  aus  über  Philippopel  bis  nach  Sofia, 
also  die  Konkurrenzfrage  mit  Baron  von  Hirschs  Orientalischer 
Gesellschaft,  wurde  von  der  Regierung  wieder  als  Hauptfrage  in 
den  Vordergrund  gerückt.  Und  trotz  der  Proteste  der  Opposition, 
welche  die  Parallele  Bahn  als  durchaus  unnütz  betrachtete,  begann 
der  Ministerrat  den  Bau.  Was  aber  sollte  endlich  das  Schicksal 
der  Parallelen  Bahn  sein?  statt  mit  der  Orientalischen  Bahn  zu 
konkurrieren,  und  die  Ausfuhr  über  Burgas  zu  richten,  damit  sie 
den  Händen  der  fremden  Gesellschaft  entrissen  würde,  wurde 
diese  gleiche  Parallele  Bahn  eben  jener  Hirschgesellschaft  über- 
geben, die  nun  den  Bahnbetrieb  in  eigene  Hände  nahm  und 
natürlich  auch  weiterhin  der  Getreidetransport  über  Dede-Agatsch 
führte.  Ausserdem  muss  bemerkt  werden,  dass  die  Parallele  Bahn 
nicht  bis  Philippopel  und  auch  nicht  bis  ganz  nach  Sofia,  sondern 
nur  bis  Chirpan  vollendet  werden  konnte.     Diese  zerfahrene  Bau- 
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politik  stürzte  denn  auch  Bulgarien  in  die  Finanzkrisis,  welche 
bis  zum  Jahre  1905  dauerte  und  die  ganze  Eisenbahnentwicklung 
des  Landes  in  Frage  stellte.  Statt  also  aus  dem  Kampf  mit  der 
Orientalischen  Gesellschaft  als  Sieger  hervorzugehen,  wurde  Bul- 
garien selbst  von  dieser  Gesellschaft  auf  der  ganzen  Linie  besiegt. 
Die  Verhandlungen  der  Regierung  anlässlich  der  Betriebsübergabe 
der  Parallelen  Bahn  an  die  Orientalische  Gesellschaft  sind  übrigens 
bekannt:  während  in  andern  Ländern  die  Eisenbahnbaupolitik  von 
den  volkswirtschaftlichen  und  nationalen  Interessen  ausgeht  und 
die  Regierung  den  privaten  Gesellschaften  ihren  Willen  auferlegt, 
folgte  in  Bulgarien  die  Regierung  den  Befehlen  einer  privaten 
Gesellschaft.  Es  war  eben  von  allem  Anfang  an  absurd  gewesen, 
in  einen  Konkurrenzkampf  einzutreten  mit  einer  Gesellschaft,  die 
schon  in  der  türkischen  Korruptionszeit  ein  Kapital  von  über  500 
Millionen  Franken  gemacht  hatte  und  sich  nun  am  Ende  der 
konkurrierenden  Regierung  gegenüber  durch  die  Gewährung  einer 
Anleihe  als  Bankier  aufspielte.  Dabei  ist  nicht  zu  vergessen,  dass 
um  der  Erstellung  dieser  total  unnützen  Parallelen  Bahn  willen 
der  Bau  anderer  Bahnen  von  wirklicher  Bedeutung  verlassen  wurde: 
so  hätte  die  Vollendung  des  südlichen  Teiles  der  Zentral-Bahn 
und  ihre  Verbindung  mit  den  türkischen  Bahnen  schon  im  Jahre 
1897  stattfinden  sollen,  eben  im  selben  Jahre,  da  der  Bau  einer 
Parallelen  Bahn  allem  andern  vorgezogen  wurde.  Kein  Wunder 
denn  auch,  dass  die  Unzufriedenheit  der  Bevölkerung  mit  der 
Regierungspolitik  sich  ständig  ausdehnte;  auf  der  neuen,  von  der 
Regierung  über  die  Maritza  gebauten  Brücke  bei  Philippopel,  die 
über  eine  Million  Franken  gekostet  hat  und  speziell  der  Orientali- 
schen Bahnen  wegen  errichtet  worden  war,  da  dort  ihre  Ver- 
bindung mit  der  Parallelen  Bahn  stattfindet,  steht  in  Bezug  auf 
diesen  Brückenbau  noch  heutigen  Tages  mit  schwarzen  Lettern 
zu  lesen:  „Ein  Denkmal  der  Torheit  des  Ministers  Stojloff". 

Im  gleichen  Moment,  da  die  Parallele  Bahn  in  Bau  gegeben 
wurde,  lag  dem  Ministerrate  noch  ein  anderes  Projekt  vor:  der 
Plan  zu  einer  Transbalkanbahn,  welche  die  Verbindung  des  nord- 
östlichen Bulgarien  über  den  Balkan  mit  Südbulgarien  herstellen, 
dort  mit  den  osttürkischen  Bahnen  verknüpft  werden  und  also 
Dede-Agatsch  zum  Ausgangspunkt  haben  sollte.  Gleichzeitig  also, 
wie  sich  die  Regierung  bemühte,  den  Bau  der  Zentral-Bahn  bis 
nach  Varna  fertig  zu  stellen,  damit  der  Export  Südwestbulgariens 
von  Dede-Agatsch  abgelenkt  und  direkt  nach  Varna  gebracht 
werden  könne,  ferner  auch  die  beiden  Bahnen  Jambol-Burgas 
und  Parallele  zu  bauen  sich  anschickte,  damit  der  Export  Süd- 
bulgariens ebenfalls  von  Dede-Agatsch  weg  und  über  Burgas  ge- 
lenkt werden  solle,  gleichzeitig  mit  diesem  ganzen  Vorgehen  das 
Projekt  einer  Transbalkanbahn  zu  erwägen,  stand  zur  ganzen 
Regierungspolitik  im  Widersinn.  Vom  wirtschaftlichen  und  sozialen 
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Standpunkt  aus  betrachtet  hätte  freilich  die  Transbalkanbahn,  falls 
man  sie  ihrem  ganzen  Plane  nach  noch  im  Jahre  1897  erstellt 
hätte,  von  sehr  grosser  wirtschaftlicher  Bedeutung  sein  können; 
denn  die  neu  entdeckten  Balkan-Kohlenlager  bei  Trewna  und  ihre 
Verbindung  mit  der  Industriestadt  Gabrowo  würde  damals  nicht 
nur  die  sachgemässe  Ausbeutung  eines  bis  dahin  ungehobenen 
Naturreichtums  und  die  daraus  sich  ergebende  Förderung  der 
jungen  Industrie  bedeutet  haben,  sondern  wäre  auch  für  die  staat- 
lichen Eisenbahnen  des  Landes  selbst,  durch  ihre  Versorgung  mit 
einheimischem  Brennmaterial,  von  ausserordentlichem  Vorteil  ge- 
wesen. So  aber,  wie  die  Dinge  einmal  standen,  hätte  die  Trans- 
balkanbahn ihrem  Plane  gemäss  den  Export  an  das  Aegäische 
Meer  gebracht,  anstatt  nach  Vurna,  und  stellte  sich  darum  in 
strickten  Gegensatz  mit  den  andern,  von  der  Regierung  schon 
unternommenen  Bahnprojekten.  Die  unter  den  Regierungsingenieu- 
ren sich  hieraus  ergebenden  Meinungsverschiedenheiten  bewirkten 
denn  auch  eine  Richtungsänderung  des  Planes:  an  Stelle  des  Agrar- 
zentrums  Sistov  musste  nun  die  Stadt  Rustschuk  verbunden  werden. 
Mit  dem  Bau  der  Teilstrecke  der  Transbalkanbahn  bis  Tirnowo 
endete  die  zweite  Periode  bulgarischer  Eisenbahnbaupolitik.  Es 
setzte  nun  die  Eisenbahnkrisis  Bulgariens  ein,  welche  bis  zum 
Jahre  1905  dauern  sollte. 

In  der  Zwischenperiode  bis  1905  hätte  nun  die  Krisis  mit 
aller  Besonnenheit  bekämpft  werden  sollen;  statt  dessen  aber  ver- 
schlimmerten die  Regierungen  Bulgariens  durch  ihre  ungezählten 
räuberischen  Bestellungen,  wie  wir  schon  früher  eingehend  zu 
betrachten  Gelegenheit  hatten,  den  Zustand  zur  allgemeinen  per- 
manenten Finanzkrisis.  Dem  Lande  fehlte  jede  Gewalt  zur  Kontrolle 
der  Geldverschleuderungen.  Das  Einzige,  was  dem  Volke  aus 
jener  Zeit  geblieben  ist,  Remisen  voll  alten,  frischgestrichenen 
Wagenmaterials  und  die  guten  Lehren,  welche  zu  Händen  künftiger 
Zeiten  daraus  gezogen  werden  können. 

Endlich  ging  auch  diese  üble  Zwischenperiode  zu  Ende,  und 
die  aufstrebende  Nation  verlangte  eine  Weiterentwicklung  des 
Eisenbahnwesens.  Mit  dem  Jahre  1905  setzte  die  dritte  Periode 
der  bulgarischen  Eisenbahnbauten  ein.  Und  was  ersehen  wir  nun 
aus  den  Eisenbahnbauprojekten  des  Jahres  1905?  —  gerade  die- 
jenigen Eisenbahnlinien,  Zweigbahnen  sowohl  als  auch  Hauptbahn- 
anschlüsse, die  schon  in  den  Eisenbahnprojekten  von  1881,  1886, 
1891  und  1894  zu  finden  gewesen  waren  und  mit  der  Anleihe 
von  1892  hätten  gebaut  werden  sollen.  Durch  eine  vernünftige 
Eisenbahnpolitik  hätte  Bulgarien  in  der  Tat  schon  im  Jahre  1897 
ein  Eisenbahnnetz  von  mindestens  3000  km  zu  Eigen  besitzen 
können. 

Nach  alledem  darf  man  zum  Schlüsse  fragen,  wo  denn  eigent- 
lich  das  viele  Geld   hingekommen    ist,   das  von  der  Nation  zur 
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Durchführung  ihres  Eisenbahnnetzes  hingelegt  worden  war.  Und 
da  muss  man  antworten,  dass  in  erster  Linie  die  militärischen 
Bestrebungen  mehr  von  dem  für  die  Eisenbahnen  bestimmten 
Gelde  verschlungen  haben,  als  die  Eisenbahnbauten  selber. 

Was  nun  den  Regierungsbauplan  von  1905  anbelangt,  so  stellte 
er  als  wichtigste  Aufgaben:  die  Vollendung  des  südlichen  Teiles 
der  Zentral-Bahn,  die  Vollendung  der  Transbalkanbahn  und  die 
Erstellung  der  Zweigbahnen  der  Zentral-Bahn  in  Süd-  und  Nord- 
bulgarien. Die  Fertigstellung  der  Zentral-Bahn  von  Varna  bis 
Küstendil  und  ihre  Verbindung  mit  den  türkischen  Bahnen  bei 
Gioschewo  ist  ein  Resultat  der  nationalen  Eisenbahnbaupolitik 
der  Gegenwart.  Schade  nur,  dass  dieses  Resultat  erst  so  spät 
erwirkt  wurde;  denn  erst  jetzt  wird  Bulgarien  in  nähere  Handels- 
und Wirtschaftsbeziehungen  mit  der  Türkei  treten  können,  erst 
jetzt  öffnet  sich  ein  direkter  Weg  nach  Saloniki,  dem  Felde,  auf 
welchem  bis  dahin  nur  Westeuropas  „Drang  nach  Osten"  seine 
Erobererschritte  gemacht  hat. 

Fassen  wir  zusammen,  so  zeitigte  die  Eisenbahnbaupolitik 
Bulgariens  von  der  Befreiung  an  bis  zur  Gegenwart  folgende 
Resultate:  ausser  den  erstellten  Bahnen,  eine  Finanzkrise,  hervor- 
gerufen durch  das  persönliche,  interessierte  Regime  der  ersten, 
zweiten  und  —  in  einzelnen  Fällen  —  auch  noch  der  dritten 
Periode,  sowie  der  verspätete  Bau  der  für  das  Land  wichtigsten 
Eisenbahnen. 

Ein  sozialer  und  wirklich  zu  Gunsten  der  Nation  vollzogener 
Akt  war  dann  der  Ankauf  der  Orientalischen  Eisenbahnen  in  Süd- 
bulgarien mit  einer  Länge  von  310  km,  welcher  am  23.  April 
des  Jahres  1909  stattfand,  nachdem  schon  am  10.  September  des 
vorhergehenden  Jahres  die  Konfiskation  dieser  Bahnen  von  Staates 
wegen  sich  ereignet  hatte.  Durch  diesen  Kauf  befreite  die  Re- 
gierung Bulgarien  auf  immer  von  allen  fremden  Privatgesellschaften 
und  endete  so  einen  Kampf,  der  volle  fünfunddreissig  Jahre  ge- 
dauert hatte.  Erst  jetzt  kam  die  bulgarische  Eisenbahngesetz- 
gebung zu  ihrer  wirklichen  Geltung:  es  ist  nun  das  gesamte  bul- 
garische Eisenbahnnetz  Staatseigentum,  und  die  bulgarischen 
Bahnen  werden  durchwegs  vom  Staate  betrieben. 
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V.  TEIL. 


Der  Eisenbahn-Betrieb. 

1.  Allgemeiner  Teil. 

a)  Einleitende  Bemerkungen. 

Jede  industrielle  Entwicklung  erfordert  in  erster  Linie  eine 
rationelle  Eisenbahnentwicklung.  Je  besser  die  Organisation  der 
Verkehrsmittel  in  einem  Lande,  desto  höher  steht  die  Industrie 
und  desto  grösser  ist  ihre  Beteiligung  am  internationalen  Handel. 

Zum  Unterschied  von  den  übrigen  europäischen  Staaten  — 
wo  das  Eisenbahnwesen  zwar  auch  von  der  Privatinitiative  aus- 
ging, jedoch  nicht  ohne  eine  staatliche  Kontrolle  der  privaten 
Bautätigkeit,  —  war  bei  den  ersten  Bahnbauten  auf  dem  Balkan 
der  Träger  der  Privatinitiative  Bauherr  und  Gewalthaber  in  einer 
Person.  Während  der  ersten  Bauperiode,  als  auf  dem  Balkan 
noch  durchaus  der  Türke  herrschte,  gab  es  im  Osmanischen  Reich 
keinen  wirtschaftlichen  Aufschwung,  der  Eisenbahnen  erfordert 
hätte;  alles  war  Zerfall  und  Niedergang,  und  der  geschworene 
Feind  jeden  Fortschritts,  der  Feudalismus,  war  erst  noch  mit 
vieler  Mühe  zu  entwurzeln  und  bei  Seite  zu  werfen.  Im  euro- 
päischen Orient  also  war  es  nicht  das  innere  wirtschaftliche  Be- 
dürfnis, sondern  die  englische  Kolonisations-  uod  Handelspolitik, 
die  allen  inneren  politischen  Wiren  zum  Trotz  die  ersten  Eisen- 
bahnen hervorrief.  Das  englische  Kapital  hatte  gewiss  auch  seine 
üblen  Folgen,  auf  welche  hinzuweisen  wir  seinerzeit  nicht  unter- 
lassen haben ;  das  Gute  daran,  jedenfalls,  war  für  die  Balkan- 
halbinsel, dass  ein  kultureller  Anfang  gemacht  wurde,  und  dann 
weiterhin  auch,  dass  das  englische  Kapital  kein  anderes  fremdes 
Kapital,  sei  es  im  Eisenbahnbau  oder  auf  andern  Gebieten,  an- 
legen Hess.  —  Die  wirtschaftlichen  Resultate  des  englischen  Bau- 
kapitals waren  für  den  Balkan  gleich  Null.  Quellen,  aus  denen 
hervorginge,  auf  welche  Weise  in  jener  Zeit  die  Betriebspolitik 
gefördert  worden  sein  könnte,  fehlen.  Klar  aber  ist,  dass  bei 
den  späteren  Bauten  das  englische  Kapital  nicht  mehr  beteiligt 
war,  und  dass  neben  deutschem  hauptsächlich  österreichisch-un- 
garisches Geld  verwendet  wurde. 

Die  durch  Baron  von  Hirsch  in  drei-  bis  vierfachem  Kosten - 
betrage  gebauten  Orientalischen  Bahnen  vertilgten  sämtliche  ein- 
geführten Kapitalien  vollständig.  Der  Gewinn  aus  den  Eisen- 
bahneinnahmen selbst  war  nicht  sehr  gross;  das  meiste  wurde 
gemacht  beim  Bahnbau  und  nebenbei  auch  im  Betrieb,  wo  jede 
staatliche   Kontrolle  fehlte.     Ein    Eisenbahnnetz  von  1200   Kilo- 
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metern  erforderte  doch  gewiss  einen  Tarif,  wenn  schon  die  Eisen- 
bahnen des  türkischen  Reiches  mit  denjenigen  der  Nachbarstaaten 
nicht  in  Verbindung  standen;  die  Orientalische  Gesellschaft  aber 
beutete  das  ganze  Netz  nur  in  ihrem  eigenen  Interesse  aus,  und 
volle  sechzehn  Jahre  lang  wurden  die  Bahnen  ohne  bestimmten 
Tarif  betrieben,  wurden  Personen  und  Güter  ohne  bestimmte 
Fahrtaxen  befördert,  derart  dass  immer  derjenige  fahren  konnte, 
der  mehr  zahlte.  So  ging  es,  bis  im  Jahre  1884  die  Vierer-Kon- 
ferenz einberufen  wurde  und  durch  Zusammenstellung  fester  Tarif- 
sätze wenigstens  den  Transport  im  Allgemeinen  sicherte  und  er- 
leichterte. Von  einem  direkten  Personen-  und  Güterverkehr 
konnte  freilich  auch  jetzt  noch  keine  Rede  sein,  da  die  Ver- 
bindung mit  den  serbischen  Bahnen  noch  nicht  gebaut  war,  wes- 
halb denn  auch  die  Konferenz  die  beschleunigte  Erstellung  dieser 
Verbindungsbahn  Belowo-Zaribrod  beschloss. 

Erst  am  16.  Mai  des  Jahres  1888  fand  eine  weitere  Kon- 
ferenz statt,  und  zwar  in  Budapest,  wo  die  Beschlüsse  der  Vierer- 
Konferenz  einer  Revision  unterzogen  wurden.  Die  Beschlüsse 
dieser  zweiten  Konferenz  sind  wichtig  genug,  um  uns  zu  einem 
näheren  Eintreten  zu  veranlassen.  Ans  dem  Konferenzprotokoll 
geht  folgendes  hervor: 

Der  wichtigste  Paragraph,  mit  dem  sich  die  Konferenz  be- 
schäftigte, war  §  11  der  Vierer-Konferenz,  d.  h.  die  prinzipielle 
Beschlussfassung  über  die  Etablierung  direkter  Verkehrsbezieh- 
ungen :  „Im  Sinne  des  Artikels  11  der  Vierer-Konferenz  wurde 
die  Aufstellung  direkter  Tarife  für  den  Transport  von  Personen 
und  Waren  zwischen  den  an  der  Konferenz  beteiligten  Staaten, 
auf  Grund  gleicher  Kilometer-Einheitstaxen  mit  Einrechnung  ge- 
wisser Zuschläge  für  Steigungen  und  Krümmungen,  beschlossen. 
Aufgabe  der  Konferenz  wird  es  nunmehr  sein,  sich  hinsichtlich 
des  prinzipiellen  Teiles  dieser  Frage  zu  einigen.  Ausserdem  ist 
unter  diesem  Punkte  über  die  Höhe  der  in  die  Gütertarife  einzu- 
rechnenden Einheitstaxen,  ferner  über  das  Ausmass  der  vorer- 
wähnten Zuschläge,  —  unter  Bekanntgabe  der  Strecken,  für  die 
sie  in  Anspruch  genommen  werden,  —  Beschluss  zu  fassen". 

Weiterhin  wurden  von  der  Konferenz  folgende  Kilometer- 
Einheitsätze  aufgestellt : 


pro 


Eilgut  .  .  . 
Stückgut  I.  Kl. 
Stückgut  II.  Kl. 


Tonne   Sperriges  Gut 


und 
km 


Wagenladung  Kl. 
Wagenladung  Kl. 
Wagenladung  Kl. 
Wagenladung  Kl. 


Ai 
B. 
C. 
C, 


A, 


18  Cts. 
9     „ 
7,5  „ 

15  „ 
o,o  „ 
5     „ 

U  I  5,8  . 


IK 


rl4Cts.  l3Cts. 

)i       Jj. 
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ferner  für  Güter  aller  Art  in  Wagenladungen 

von     5000  kg  an     7,5  Cts. 

von  10000  kg  an     6 
pro  Tonne  und  Kilometer;   ausser    diesen   Frachtsätzen    für  die 
beiden  Endbahnen  eine  Expeditionsgebühr 

Der  100k2>Ei,gut    •     '  10  Cts- 
per  iuu  »^Frachtgut   .    5     n 

Einige  Monate  vor  der  Budapester-Konferenz  war  die  Ver- 
bindungsbahn Zaribrod-Wakarel  —  die  erste  nach  der  Befreiung 
Bulgariens  erstellte  Eisenbahn  —  dem  Betrieb  übergeben  worden ; 
jetzt  wurde  sie  von  der  Konferenz  als  internationale  Bahnlinie 
anerkannt,  und  somit  fiel  den  an  der  Konferenz  beteiligten  Ver- 
tretern Bulgariens  die  Ehre  zu,  den  Antrag  zu  stellen  und  die 
Sätze  der  Zaribrod-Sofia-Wakarel-Bahn  als  Einheitsätze  geltend 
zu  machen. 

Ausser  den  Gütertarifen  wurden  noch  einige  andere  Fragen 
geregelt. 

Laut  Art.  b)  sind  den  bulgarischen  Bahnen  zuzurechnen  die 
Stationen  Zaribrod  und  Sofia,  und  den  Orientalischen  Bahnen, 
speziell  deren  Anschlusslinien  (Societe  de  Raccordement),  auf 
dem  Weg  nach  Konstantinopel:  die  Stationen  Wranja,  Ichtiman 
sowie  die  später  noch  zu  bezeichnenden  Grenzstationen,  endlich 
auf  der  Verbindungslinie  Wranja-Uesküb:  die  Stationen  Kumanowo 
und  Uesküb.  —  Seitens  der  Betriebsgesellschaft  der  Orientalischen 
Bahnen  wird  die  Aufnahme  von  Konstantinopel  und  Saloniki 
direkt  zugestanden ;  ferner  werden  die  höhere  Genehmigung  vor- 
behalten, als  Stationen,  die  vermöge  ihrer  Bedeutung  zur  Auf- 
nahme in  den  direkten  Verkehr  geeignet  erscheinen,  bezeichnet: 
die  Stationen  (in  der  Richtung  nach  Konstantinopel  )  Tatar-pasardjk, 
Philippopel,  Jambol,  Adrianopel  und  Dede-Agatsch. 

Endlich  wurde  auch  ein  Uebereinkommen  betreffend  den 
Gütertransport  getroffen  und  der  Umfang  der  direkten  Verbands- 
tarife für  den  Warenverkehr  festgesetzt. 

So  mussten  also  die  allgemeinen  Tarifsätze  für  die  Oriental- 
ischen sowohl  als  auch  die  bulgarischen  Bahnen  erst  von  der 
Budapester-Konferenz  bestimmt  werden,  während  Serbien  ge- 
meinsam mit  Oesterreich-Ungarn  schon  im  Jahre  1881  eine  Konfe- 
renz abgehalten  hatte,  an  der  eine  Festlegung  der  beiderseitigen 
Tarifsätze  erfolgt  war.  —  Nicht  allein  die  Orientalischen  Bahnen 
arbeiteten  jahrelang  ohne  Tarif:  ähnlich  stand  es  auch  um  die 
Rustschuk-Varna-Bahn;  von  der  Befreiung  Bulgariens  an  bis  zum 
Ankauf  der  Bahn  durch  die  bulgarische  Regierung  galten  auf  ihr 
die  Tarifsätze  der  privaten  Betriebsgesellschaft,  und  später,  unter 
dem  Betrieb  der  bulgarischen  Regierung,  konnten  die  einheitlichen 
Tarifsätze  auf  ihr  noch  keine  Geltung  haben,  weil  die  Rustschuk- 
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Varna-Linie   erst   an   der  im   Jahre   1892   in  Wien  abgehaltenen 
Konferenz  als  internationale  Strecke  anerkannt  wurde. 


b)  Die  bulgarische  Betriebspolitik. 

Voraussetzung  jeder  Eisenbahnbaupolitik  ist,  dass  die  im 
Eisenbahnwesen  angelegten  Baukosten  durch  eine  geschickte  Be- 
triebspolitik wieder  herausgeschlagen  werden.  Betriebspolitik  in 
reiner  Form  tritt  uns  daher  nur  in  einem  Staate  entgegen,  in 
welchem  die  zur  Sicherung  des  Gesamtverkehrs  notwendigen 
Eisenbahnen  bereits  erstellt  sind. 

Demzufolge  kann  in  Bulgarien,  seit  der  Befreiung  bis  zur 
Gegenwart,  von  einem  ständigen  Tarifwesen,  wie  es  für  den  Eisen- 
bahnverkehr förderlich  ist,  die  Rede  nicht  sein.  Das  Tarifwesen 
ist  erst  in  Bildung  begriffen  und  wird  erst  dann,  wenn  Industrie 
und  Handel  auf  höherer  Stufe  angelangt  sind,  einigermassen  fixiert 
sein.  Obschon  also  Bulgarien  seit  25  Jahren  ein  Eisenbahnnetz 
von  2000  km  besitzt,  darf  man  sich  über  den  Mangel  eines  festen 
Tarifwesens  nicht  allzusehr  wundern,  am  wenigsten  aber  etwa  die 
Direktion  des  Eisenbahnwesens  dafür  verantwortlich  machen. 
Die  Erklärung  liegt  in  den  sozialpolitischen  und  wirtschaftlichen 
Verhältnissen  des  jungen  Landes;  Bulgarien  war  während  der 
ganzen  Dauer  dieses  Vierteljahrhunderts  in  totaler  Umschöpfung 
begriffen;  Industrie  und  Handel  unterlagen  —  und  unterliegen 
noch  heute  —  grossen  Schwankungen;  erst  mit  ihrer  Konsoli- 
dierung wird  auch  das  von  ihnen  abhängige  Tarifwesen  ins  Gleich- 
gewicht kommen,  d.  h.  dann,  wenn  die  für  Bulgarien  unumgänglich 
nötigsten  Bahnen  gebaut  sind  und  die  Industrie  dadurch  so  weit 
erstarkt  ist,  dass  sie  nicht  mehr  an  den  Inlandmärkten  zu  warten 
braucht,  sondern  im  internationalen  Handelsverkehr  mitkonkur- 
rieren kann. 

Da  bis  Ende  des  Jahres  1888  Bulgarien  ein  Eisenbahnetz  von 
kaum  400  km  besass,  noch  dazu  aus  zwei  von  einander  ganz 
entfernten  Linien,  nämlich  derZaribrod-Belowo  und  der  Rustschuk- 
Varna,  bestehend,  so  fehlte  natürlich  der  bulgarischen  Regierung 
das  Erfahrungsmaterial,  wie  es  nötig  gewesen  wäre  zur  Aufstellung 
eines  geweinsamen  Tarifes,  mit  dessen  Ausarbeitung  die  an  der 
Budapester-Konferenz  beteiligten  Länder  Bulgarien  betraut  hatten. 
Um  dieser  Sache  willen  war  fortan  Bulgarien  jedes  Jahr  an  ver- 
schiedenen Eisenbahnkonferenzen  zu  treffen,  merkte  sich  die 
Konferenzbeschlüsse,  prüfte  sie,  aber  ohne  dass  die  ganze  Mühe 
den  verdienten  Erfolg  gehabt  hätte;  denn  wie  aus  den  vorher- 
gehenden Teilen  dieser  Arbeit  ersichtlich  war,  begann  die  zweite 
Eisenbahnbauperiode  erst  im  Jahre  1894  und  dauerte  bis  Ende 
1897  und  Anfang  1898. 
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Die  Bestimmungen  der  vom  27.  bis  28.  Februar  1891  in 
Budapest  abgehaltenen  Konferenz  umfassten: 

a)  das  Betriebsreglement, 

b)  das  dazu  gehörige  Uebereinkommen  betreffend  den  Güter- 
transport und  das  Beschwerde-Verfahren. 

Ausserdem  wurden,  auf  Antrag  der  serbischen,  bulgarischen  und 
orientalischen  Bahnverwaltungen,  die  Klassifikationsbestimmungen, 
welche  die  erste  Konferenz  vom  Jahre  1888  getroffen  hatte,  ab- 
geändert. Ueber  das  Tarifschema  und  die  Güterklassifikation  heisst 
es  in  dem  zusammenfassenden  Konferenzbericht  wie  folgt: 

Nachdem  die  Verwaltungen  der  serbischen,  bulgarischen  und 
orientalischen  Eisenbahnen  keines  der  im  Verkehre  der  mittel- 
europäischen Eisenbahnen  bestehenden  Tarif-Schemata  anzunehmen 
in  der  Lage  waren,  wurde  von  den  an  der  Vierer-Konferenz  be- 
teiligten Verwaltungen  für  den  direkten  Verkehr  mit  den  Balkan- 
bahnen ein  besonderes  Konventionalschema  mit  folgenden  Klassen 
angenommen: 

1)  Gewöhnliches  Eilgut 

2)  Ermässigtes  Eilgut  in  beliebigen  Mengen 

3)  Ermässigtes  Eilgut  von  5000  kg.%an 

4)  Sperriges  Frachtgut 

5)  Stückgut  Klasse  I 

6)  Stückgut  Klasse  II 

7)  Wagenladungsklasse  A  (für  Güter  ä  5000  kg) 

8)  Wagenladungsklasse  B  (für  Güter  ä  10,000  kg) 

9)  Wagenladungsklasse  C  (für  Güter  ä  10,000  kg) 

10)  Wagenladungstarif  für  Sammelgüter  (in  Mengen  ä  5000  kg) 

1 1)  Wagenladungstarif  für  Sammelgüter  (in  Mengen  ä  10,000  kg) 

12)  Tarif  für  lebende  Tiere. 

Speziell  in  Zollangelegenheiten  wurden  folgende  Bestimmungen 
aufgestellt  : 

Für  die  Zoll-Grenzstationen  im  Verkehr  zwischen  Oesterreich- 
Ungarn,   Serbien,   Bulgarien   und  der  Türkei  werden  als  Zollver- 
bindungsgebühren festgestellt  und  eingerechnet 
für  Eilgüter  5  Cts.  ^ 

für  Stück-  und  sperr.  Gut  3     „  J\ 

für  Wagenladungsgüter        1     „     J  100  kg 

Für  jeden  einzelnen  Uebergang  über  eine  Zollgrenze  werden 
diese  Gebühren  in  die  direkten  Sätze  einmal  eingerechnet  und 
gelegentlich  der  Anteils-Ausscheidung  jeweilen  der  übernehmenden 
Bahnverwaltung  zugewiesen. 

Nachdem  jedoch  die  Zentral-Bahn  und  die  andern  fertigge- 
stellten Linien  dem  Betrieb  übergeben  waren,  konnte  das  Ver- 
kehrsministerium nicht  umhin,  einen  Tarif  zu  verfassen.  Der 
Tarifentwurf  des  ehemaligen  Verkehrsministers  Belinoff  stellte  das 
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differenzielle  Tarifsystem  als  das  für  Bulgarien  geeignetste  auf. 
Der  Minister  selbst  scheint  aber  seiner  Sache  nicht  sicher  gewesen 
zu  sein,  da  er  den  Mitgliedern  der  aus  Kaufleuten  und  Industriellen 
zusammengesetzten  Kommission  mitteilte,  dass  dieser  Tarifentwurf 
lediglich  als  Probe  gedacht  sei  und  —  falls  sich  nach  acht  Tagen 
nicht  günstige  Ergebnisse  zeigen  sollten  —  durch  Ausnahmstarif- 
sätze systematisch  geändert  werden  könne.  Gleich  am  ersten 
Tage  war  vorauszusehen,  dass  der  Versuch  mit  dem  Differenz- 
tarif missglücken  würde,  und  das  Ministerium  änderte  denselben 
in  einen  Ausnahmetarif  um. 

Seit  jenem  Jahre  1901,  da  dieses  Tarifsystem  zur  Probe  ein- 
geführt war,  ist  auf  dem  Gebiete  des  bulgarischen  Tarifwesens 
kein  neues  System  mehr  versucht  worden,  und  die  bulgarischen 
Eisenbahnen  werden  nach  den  Ausnahmstarifen  betrieben,  die  in 
der  bulgarischen  Sprache  als  Saison-Tarife  bezeichnet  und  jedes 
Jahr  neu  erlassen  werden. 


2.  Statistischer  Teil. 

a)  Verwaltung  und  Personal. 

Erst  mit  der  Betriebseröffnung  der  Zaribrod-Sofia-Wakarel- 
Bahn  wurde  in  Bulgarien  eine  Eisenbahndirektion  gegründet,  mit 
der  Aufgabe,  den  Betrieb  der  beiden  Linien  zu  leiten.  Zur  Er- 
leichterung des  Eisenbahnverkehrs  umfasste  diese  Direktion  drei 
Abteilungen : 

1.  diejenige  für  den  Verkehr  im  Speziellen;  da  dieser  Ver- 
kehr im  Bedienen  von  vier  Personenzügen  und  fünf  Güterzügen 
bestand,  so  wurden  sechs  Eisenbahnbrigaden  gegründet,  mit  Sitz 
in  Sofia; 

2.  die  Abteilung  für  den  Traktionsdienst; 

3.  die  aus  drei  Ingenieuren  bestehende  Abteilung  zur  Siche- 
rung des  Verkehrs. 

Als  der  gekräftigte  Eisenbahnverkehr  eine  andere  Regulierung 
verlangte,  wurden  diese  Abteilungen  abgeschafft  und  ein  Verkehrs- 
ministerium mit  neuen  Abteilungen  gegründet. 

Laut  dem  Betriebsgesetz  vom  25.  Januar  1908  untersteht  der 
gesamte  innere  Eisenbahnverkehr  einer  „Hauptdirektion  der  Eisen- 
bahnen und  Küsten"  mit  folgender  inneren  Gliederung: 

1.  Zentralverwaltung,  bestehend  aus  einem  Direktor  und 
einem  Vizedirektor  der  Eisenbahnen,  sowie  sechs  Unterabteilungen : 

1.  Verkehrs- Verwaltung, 

2.  Traktions-Verwaltung, 

3.  Verwaltung  für  Sicherung  des  Verkehrs, 

4.  Handelsdepartement, 
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5.  Rechnungsamt, 

6.  Sekretariat. 

II.  Betriebs-Dienstverwaltung,  bestehend  aus  eben- 
falls sechs  Unterabteilungen: 

1.  für  Stations-Dienst, 

2.  für  Fahr-Dienst, 

3.  für  Fahrt-Traktionsdienst, 

4.  für  Sicherung  der  Bahnfahrt, 

5.  für  Depot-Dienst, 

6.  für  Medizinal-Dienst. 

Aus  den  neuesten,  im  Jahre  1910  erschienenen  „Statistischen 
Angaben"  der  Hauptdirektion  des  Verkehrswesens  betreffend  die 
Betriebsergebnisse  des  Jahres  1908  geht  hervor,  dass  im  Eisen- 
bahnverkehr Bulgariens  im  Ganzen  5692  Beamte  und  Angestellte 
beschäftigt  waren,  gegen  3005  Beamte  und  Angestellte  im  Vorjahre 
und  einem  Netz  von  1200  km,  sowie  gegen  868  Beamte  und  An- 
gestellte im  Jahre  1895  bei  einem  Netz  von  552  km.  Im  Laufe 
von  kaum  fünfzehn  Jahren  ist  also  der  Stab  der  Beamten  und  An- 
gestellten an  den  bulgarischen  Bahnen  um  das  Siebenfache  ge- 
stiegen, was  nicht  im  Verhältnis  zur  Vergrösserung  des  Netzes 
steht,  da  dieses  sich  um  kaum  das  Zweifache  erweitert  hat. 

Die  nun  folgende  Tabelle  I  gibt  einen  Ueberblick  über  die 
im  Jahre  1908  im  Gesamtverkehr  beschäftigten  Beamten  und  An- 
gestellten im  Vergleich  zu  denjenigen  des  Jahres  1907. 

Tabelle  I  (Personal). 

1908 :  1907 : 

I.  Zentral-Verwaltung      Beamte    Angest.      Total      Beamte    Angest.     Total 


Sekretariat 

16 

25 

41 

19 

29 

48 

Verkehrs-   w  c 
Traktions-  ( g  « 

28 

9 

37 

42 

10 

52 

37 

7 

44 

35 

8 

43 

Sicherungs-fk  § 
Handels-     J> 5 

22 

5 

27 

22 

6 

28 

66 

10 

76 

68 

11 

79 

Rechnungsamt 

24 

5 

29 

24 

6 

30 

Total 

193 

61 

254 

210 

70 

280 

.  Betriebs-Verwaltung 

Beamte 

Angest. 

Total 

Beamte 

Angest. 

Total 

Inspektorate 

23 

8 

31 

— 

— 

— 

Stationsdienst 

416 

678 

1094 

331 

542 

873 

Fahrdienst 

134 

413 

547 

132 

437 

569 

Traktionsdienst 

386 

374 

760 

318 

261 

579 

Depotdienst 

21 

29 

50 

19 

91 

110 

Medizinaldienst 

21 

6 

27 

20 

6 

26 

Sicherungsdienst 

237 

430 

667 

208 

360 

568 

Total 

1238 

1938 

3176 

1028 

1697 

2725 

Gesamt-Zahl 

1431 

1999 

3430 

1238 

1767 

3005 
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Zu  dem  in  dieser  Tabelle  verzeichneten  Personal  kommen 
noch  2262  Beamte  und  Angestellte,  die  in  Wochen-  oder  Taglohn 
stehen;  davon  sind  1491  im  Fahrdienst  beschäftigt,  112  in  den 
verschiedenen  Depots,   und  659  sind  Mechaniker   und  Lehrlinge. 

Von  den  Fixbesoldeten  kommen  auf  den  Kilometer  des  Ge- 
samtnetzes (1 589,37 164  km)  0,90  Beamte  und  1,26  Angestellte,  zu- 
sammen 2,16;  nimmt  man  aber  die  Gesamtzahl  der  im  Verkehr 
beschäftigten  Personen  —  5692  —  so  kommen  auf  den  Kilometer 
3,58  Personen.  Für  1907  ergab  sich  folgendes  Verhältnis:  auf 
den  Kilometer  des  Gesamtnetzes  (1200.103'4  km)  1,03  Beamte  und 
1,47  Angestellte,  also  zusammen  2,5  Personen.  Dieser  unverhält- 
nismässige Zuwachs  von  2262  ordentlichen  Angestellten,  sowie 
noch  andern  Beamten  und  Angestellten  wurde  verursacht  durch 
den  am  9.  22.  IX.  1908  erfolgten  Ankauf  der  Orientalischen  Bahnen, 
anlässlich  dessen  sämtliche  dort  beschäftigten  Angestellten,  sowie 
auch  einige  Beamte  von  den  bulgarischen  Bahnen  übernommen 
wurden. 

b)  Betriebslänge  der  Bahnen. 

Seit  dem  Jahre  1888,  da  die  erste  Eisenbahn  dem  Verkehr 
übergeben  wurde,  weist  die  Länge  der  bulgarischen  Eisenbahnen 
eine  regelmässige  Entwicklung  auf.  Während  dem  Jahre  1895  das 
ganze  Netz  eine  Länge  von  nur  552  km  hatte,  erweiterte  es  sich 
bis  zu  Ende  des  Jahres  1908  auf  1 589,37 l64  km,  wogegen  es  noch 
Ende  1907  nur  eine  Länge  von  1200.103''4  km  aufgewiesen  hatte. 
Im  Jahre  1909  wurde  das  Netz  noch  um  weitere  87  Betriebskilo- 
meter vergrössert,  nämlich  durch  die  Eröffnung  des  südlichen 
Teiles  der  Zentral-Bahn,  Radomir-Küstendil-Gioschewo  bis  an  die 
Grenze  zu  den  türkischen  Bahnen. 


Tabelle  II 


Staatsbahnen 


Rustschuk-Varna    .    . 
Zaribrod-Serb.  Grenze 
Zaribrod-Sofia-Belowo 
Jambol-Burgas  .     . 
Sofia-Pernik  .     .     . 
Schumen-Kaspitschan 
Pernik-Radomir 
Sofia-Roman      .     . 
Dewnja-Gebedje 
Roman-Plewna  .     . 
Plewna-Schumen    . 
Somovit-Jassen 
Rustschuk-Tirnowo 


Betriebslänge) 

Eröffnungsdalum 

Betriebshüomettr 

.     10.  VIII. 

1888. 

223,292 

23.  VI. 

1888. 

4,007 10 

23.  VI. 

1888. 

156.51C90 

18.  V. 

1890. 

110.42980 

9.  XII. 

1893. 

34,3756,) 

20.  VI. 

1895. 

23,248 

6.  IL 

1897. 

14,89965 

20.  IL 

1897. 

109,219" 

27.  IX. 

1898. 

8,452'° 

18.  VII. 

1899. 

83,28847 

8.  XI. 

1899. 

242.91437 

1.  IX. 

1899. 

35,281 

8.  X. 

1900. 

129 

ras. 

1,1 75,781 u 
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Uebertrag 

Zimnitza-Sliven 23.  V. 

Tschirpan-Nova  Zagora  .... 
Belowo-Tirnowo-Sejmen-Lübimez      9.  IX. 
Tirnowo-Sejmen-Jambol      .     .     . 

1, 175,781" 

1907.  24,325 
80,038 

1908.  203.52290 
105,704*° 

Total 

1589,371" 

12.  V. 

.  1901. 

0,675 

1906. 

0,475 

24.  I. 

1903. 

0,360 

26.  1. 

1904. 

0,430 

1904. 

0,170 

2,110 

Da  wir  in  unseren  Untersuchungen  auch  auf  die  industriellen 
Bahnen  eingetreten  sind,  so  lassen  wir  auch  eine  kleine  Ueber- 
sicht  dieser  privaten  Industrie-Bahnen  folgen: 

Industrie-Bahnen  Eriffnungsdatwn    Bttriibskilonutir 

Spiritusfabrik  Balabanoff  .... 
Keramische  Fabrik  „Izida"  .  .  . 
Mühlenbetrieb  Djumalieff  .... 
Mühlenbetrieb  des  heil.  Synod  .  . 
Mühlenbetrieb  Georgiadis  &  Kilindroff 

Total 

c)  Erstellungskosten. 

In  den  „Statistischen  Angaben"  werden  die  Baukosten  der 
bulgarischen  Eisenbahnen  auf  212,906,759  Fr.  bewertet,  gegenüber 
denjenigen  des  Jahres  1907,  die  sich  auf  160,294,745  Fr.  beliefen; 
also  eine  Vermehrung  von  ganzen  42,111,978  Fr.,  die  wiederum 
dem  Ankauf  der  Orientalischen  Bahnen  zu  buchen  ist. 

Tabelle  111  (Baukosten  bis  1.  I.  1909). 

EntellungslUKlen  Wert  du  U 

Eisenbahn-Bauten  Länge  in  km  Total  per  lim        triebsmaterials 

Zaribrod  -  Serb.    Grenze- 

Sofia-Wakarel  .  .  .114,23065  15,679,431  )inun  9  „9  ?4n 
Below-Wakarel  ....  46,28745  2,000,000  11U»14U  -"*— «*w 
Belowo-Tirnowo-Sejmen- 

HJ£Ä£Ä:S£  42,,n,978  .36,183    4,473,874 

Jambol-Burgas   .     .     .     .110,42930  11,432,480  103,527  1,597,678 

Zimnitza-Sliven  ....   24,325  1,054,279    43,341  351,930 

Tschirpan-Nova  Zagora  .   80,038  7,613,184    95,120  1,157,974 

Sofia-Pernik 34,372  5,834,420  169,743  497,288 

Pernik-Radomir  ....    14.89963  988,009    66,320  215,556 

Sofia-Roman 109,21965  28,114,734  257,426  1,580,158 

Roman-Schumen     .     .     .326,203"  29,008,432    88,928  4,719,435 

Schumen-Kaspitschan      .    23,248  2,603,099  111,970  336,348 

Rustschuk-Varna     .     .     .223,292  51,704,790  231,557  3,230,541 

Uebertrag     1,415,775"  198,144,836  20,483,122 
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Uebertrag     1, 4 15,7756M  98, 144,836  20,483,122 

Dewnja-Gebedje      .     .     .      8,452  285,151     33,737       122,283 

Rustschuk-Tirnowo      .     .129,863      13,742,874  105,826    1,878,831 

Somovit-Jassen.      .     .     .    35,281  733,898    20,800      510,438 

Total     1589.3716'  2 12,906,7591 33^957  22,994,67-1 

Total-Durehsehnitt 

Aus  dieser  Tabelle  ergibt  sich,  dass  die  Sofia-Roman-Bahn 
die  teuerste  Bahn  ist:  per  km  257,426  Fr.;  als  zweitteuerste  folgt 
die  Rustschuk-Varnär  mit  231,557  Fr.  Die  hohen  Kosten  der 
ersteren  erklären  sich  aus  ihrem  Charakter  als  Gebirgsbahn,  die 
Kosten  der  zweiten  dagegen  aus  dem. Umstand,  dass  ihr  Ankauf 
aus  den  Händen  der  englischen  Betriebsgesellschaft  schon  im  Jahre 
1886  dem  bulgarischen  Staat  durch  die  englische  Regierung  auf- 
gezwungen wurde.  Die  billigste  Bahn  ist  die  Somovot-Jassen- 
Linie  mit  ihren  20,801  Fr.  Erstellungskosten  pro  Kilometer;  das 
rührt  davon  her,  dass  man  sie  der  Baugesellschaft  um  sehr  billiges 
Geld  abkaufen  konnte  und  bei  ihrem  Bau  keine  Terrainschwierig- 
keiten zu  überwinden  gewesen  waren.  —  Der  Durchschnitts-Kilo- 
meter Eisenbahn  kostet  den  Staat  133,957  Fr.,  gegenüber  138,925 
Franken  im  vorhergehenden  Jahr. 

Der  Wert  des  Betriebsmaterials  betrug  im  Jahre  1907  18,506,489 
Franken;  im  Jahre  1908  stieg  er,  wie  aus  der  Tabelle  ersichtlich, 
auf  22,994,674  Fr.,  hat  also  ganz  erheblich  zugenommen.  Diese 
Vermehrung  von  4,488,185  Fr.  ergibt  sich  aus  den  neuen  Bestel- 
lungen von  Betriebsmaterialen:  Lokomotiven  und  Eisenbahnwagen. 
Ausserdem  wurden  noch  2,894,562.  63  Fr.  für  den  Bau  verschie- 
dener Wohnhäuser  für  Angestellte,  neuer  Magazine  bei  einigen 
Stationen,  Depots  u.  a.  m.  verbraucht.  Im  Vergleich  zum  Jahre 
1907  wurden  für  diesen  Zweck  1,583,105  Fr.  mehr  ausgegeben. 

Ueber  die  für  die  Staatsbahnen  so  wichtige  Wohnungsfrage 
der  Bahnangestellten  sind  einige  Bemerkungen  beizufügen.  Bei: 
den  ersten  und  bei  den  ganz  letzten  Eisenbahnbauten  legte  die 
Regierung  auf  die  Arbeiterwohnungen  bei  den  Stationen  gar  kein 
Gewicht,  Ganz  von  dem  Gedanken  ausgehend,  möglichst  billig 
zu  bauen,  Hess  sie  die  Erstellung  von  Wohnungsbauten  beiseite. 
Da  nun  aber  bei  vielen  Bahnlinien  die  Stationen  von  den  Städten 
—  oder  überhaupt  den  Ortschaften  —  weit  entfernt  waren  und 
die  Angestellten  ausserhalb  ihres  mühevollen  Tagewerkes  noch 
einige  Stunden  weit  laufen  mussten,  entstand  gegen  Ende  des 
Jahres  1905  unter  den  Eisenbahnern  eine  Bewegung,  die  im  De- 
zember des  Jahres  1906  zum  Aufstand  anschwoll,  weil  die  von 
den  Eisenbahnern  in  einer  Petition  niedergelegten  Forderungen 
um  Erhöhung  der  Löhne,  Erstellung  von  Wohnhäusern  u.  a.  m. 
nicht  bewilligt  worden  waren.  Die  Eisenbahnarbeiter  traten  in 
den  Ausstand,  der  vierzig  Tage  dauerte  und  den  Eisenbahnverkehr 
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um  runde  fünf  Millionen  geschädigt  hat.  Daraufhin  sah  sich  die 
Regierung  genötigt,  die  darauf  folgenden  Monate  zur  Beilegung 
der  dringendsten  Lohn-  und  Wohnungsfragen  zu  verwenden  — 
womit  aber  nicht  gesagt  sein  soll,  dass  die  Lohn-  und  Wohnungs- 
frage der  bulgarischen  Eisenbahnangestellten  nun  erledigt  sei;  da 
an  vielen  Stationen  sich  noch  heute  keine  Wohnhäuser  befinden, 
so  hat  die  Regierung  noch  viel  zu  tun;  und  auch  hinsichtlich  der 
Lohnerhöhung  dauert  die  Bewegung  immer  noch,  ja  es  ist  vielleicht 
nicht  unmöglich,  dass  wir  in  nicht  zu  langer  Zeit  einen  zweiten 
Eisenbahner-Ausstand  erleben. 

Die  für  Wohnungen  und  sonstige  Notwendigkeiten  ausgelegte 
Summe  von  2,894,562. 63  Fr.  verteilt  sich  auf  die  einzelnen  Linien 
in  folgender  Weise: 


Bahn-Linien 

1908 

1907 

Zaribrod-Sofia-Belo^ 

vo 

116,063.97 

261,613. 

06 

Wakarel-Belowo 

2.000,000.  — 

— 

— 

Sofia-Pernik  .     .     . 

17,531.83 

8,139. 

29 

Roman-Schumen 

256,619.08 

163,571. 

58 

Rustschuk-Varna 

146,555.27 

120,997. 

43 

Rustschuk-Tirnowo 

28,927.  86 

10,367. 

50 

Burgas-Jambol    .     . 

118,874.92 

145,897. 

01 

Zimnitza-Sliven  .     . 

202,279.  — 

852,000. 

— 

Tschirpan-NovaZag 

3ra 

)tal 

d) 

7,710.70 

— 

— 

Tc 

2,894,562.  63 

1,583,105. 

28 

Stationen. 

Von  grosser  Bedeutung  für  den  Eisenbahnverkehr  ist  die  Be- 
stimmung derjenigen  Stationen,  die  als  Hauptstationen  zu  gelten 
haben.  Dass  eine  den  wirtschaftlichen  Verhältnissen  angemessene 
Bestimmung  eine  Verkehrserleichterung  bedeutet,  steht  ausser 
Zweifel. 

Während  nun  im  Jahre  1907  im  ganzen  bulgarischen  Eisen- 
bahnnetz 74  Stationen  und  38  Haltepunkte  vorhanden  waren,  stieg 
ihre  Zahl  im  Jahre  1908  auf  97  Stationen  und  45  Haltepunkte. 
Nach  ihrer  Verkehrswichtigkeit  waren  sie  im  Jahre  1907  in  fünf 
Klassen  geteilt,  im  Jahre  1908  in  acht  Klassen. 

1907 


Klasse: 

Stationenzahl: 

I 

1  (Sofia) 

II 

7 

III 

16 

IV 

21 

V 

29 

Total 

74 
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1908 


Klasse: 

Stationenzahl : 

1 

1  (Sofia) 

II 

2  (Varna  und  Burgas) 

III 

3 

IV 

5 

V 

9 

VI 

16 

VII 

24 

VIII 

37 

Total 

97 

Als  Ursache  dafür,  dass  im  ganzen  Netz  von  1600  km  so 
wenig  Stationen  zu  finden  sind,  wird  angegeben,  dass  bei  der  Er- 
stellung der  Bahnen  in  erster  Linie  der  kürzeste  Weg  gesucht,  die 
Verbindung  der  Städte  aber  erst  in  zweiter  Linie  vorgesehen  war. 
Das  ist  allerdings  beim  Bau  der  nordöstlichen  Strecke  der  Zentral- 
Bahn,  zum  Beispiel,  der  Fall  gewesen :  über  die  ganze  Länge  sind 
bloss  drei  Stationen  zu  finden. 


e)  Material. 

Bestand.  Die  Entwicklung  des  rollenden  Materialbestandes 
steht  hinter  derjenigen  der  Eisenbahn  im  allgemeinen  weit  zurück. 
Im  Jahre  1895  waren  bei  einem  Netz  von  552  km  41  Lokomotiven 
im  Verkehr;  im  Jahre  1901  stieg  ihre  Zahl  auf  79,  im  Jahre  1905 
auf  93,  im  Jahre  1907  auf  109  nebst  zwei  Motoren  und  im  Jahre 
1908  endlich  auf  135  Lokomotiven  und  fünf  Motoren,  Systeme 
„Compound",  „Zwilling"  und  „Maffei". 

Die  Ankäufe  gingen  in  folgender  Zeit  vor  sich: 


1866 
1880  j 

bestellt  von  der 
>    Betriebsgesellschaft 
der  Rustschuk-Varna 

9 
4 

1888 

14 

1889 

2 

1890 

6 

1891 

6 

1897 

13 

1898 
1900 
1901 

bestellt  von  der  Regie- 
rung für  die  Staats- 
Bahnen 

2 

7 
9 

1904 

12 

1905 

13 

1906 

10 

1907 

2 

1908 

26 

Total 


135 
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Von  diesen  Lokomotiven  sind  16  als  unbrauchbar  aus  dem 
Verkehr  ausgeschaltet  und  werden  nur  im  Manövrierdienst  ver- 
wendet. Was  die  Motoren  anbelangt,  so  wurden  schon  die  ersten 
zwei,  die  man  1907  anschaffte,  als  „für  die  bulgarischen  Terrain- 
verhältnisse nicht  passend"  bezeichnet,  und  es  dürfte  vielleicht 
verwunderlich  erscheinen,  dass  die  bulgarischen  technischen  Kom- 
missionen die  Zahl  dieser  „nicht  passenden"  und  bis  dahin  im 
Verkehr  überhaupt  nicht  verwendeten  Motoren  auf  fünf  erhöht  hat. 

Im  Verhältnis  zum  ganzen  Netz  kommt  auf  den  Eisenbahn- 
kilometer 0,09  Lokomotive,  oder  eine  Lokomotive  auf  11,7  km 
Eisenbahn.  Derselbe  Vergleich  machte  sich  im  Jahre  1907:  auf 
den  Eisenbahnkilometer  0,09  Lokomotive,  oder  eine  Lokomotive 
auf  11  km  Eisenbahn;  im  Jahre  1895  dagegen  war  das  Verhältnis 
anders:  auf  den  Eisenbahnkilometer  0,07  Lokomotive,  oder  eine 
Lokomotive  auf  8  km  Eisenbahn. 

Das  übrige  rollende  Material  bestand  aus  3382  Eisenbahn- 
wagen, gegen  2920  im  Jahre  1907.  Die  Wagons-Zunahme  be- 
wegt sich  wie  folgt: 

Jahr;       Netz-Grösse:       Wagons-Zahl: 


1895 

552  km 

1162 

1901 

900  km 

1986 

1905 

1050  km 

2176 

1907 

1200  km 

2920 

1908 

1600  km 

3382 

Es  dienten  jedoch  nicht  sämtliche  Eisenbahnwagen  dem  Verkehr; 
man  unterschied  15  Fürstliche  Wagen,  6  Dienstwagen,  188  Per- 
sonenwagen, 26  Postwagen,  70  Fourgons  (Gepäcktransportwagen), 
13  Heizwagen  und  3064  Güterwagen. 

Vergleichen  wir  diesen  Bestand  des  Jahres  1908  mit  dem- 
jenigen des  vorhergehenden  Jahres:  19  Fürstliche  Wagen,  176 
Personenwagen,  26  Postwagen,  56  Fourgons,  1 1  Heizwagen,  2630 
Güterwagen,  so  ergibt  sich  für  1908  eine  Vermehrung  von  im 
Ganzen  434  Eisenbahnwagen. 

Von  188  Personenwagen  gehören  109  Wagen  zur  III.  Klasse, 
9  Wagen  haben  II.  und  III.  Klasse,  43  Wagen  haben  I.  und  II. 
und  10  Wagen  nur  I.  Klasse.  Die  Zahl  der  Sitzplätze  wird  auf 
7956  berechnet,  und  zwar  nach  folgender  Verteilung: 

I.  Klasse 

II.  Klasse 

III.  Klasse 

Total     7956 
gegenüber  7206  Sitzplätzen  im  Jahre  1907. 

Die  Zahl  der  Güterwagen  beläuft  sich  auf  3064;  davon  sind 
1590  geschlossene   und   1474  offene  Wagen;   verglichen  mit  den 
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2630  Güterwagen  im  Jahre  1907,   wo  es  1481  geschlossene  und 
1149  offene  Wagen  gab. 

Auf  den  Betriebskilometer  des  Gesamtnetzes  entfallen: 

Hofwagen  0,01 

Dienstwagen  0,00 

Personenwagen  0,12 

Postwagen  0,02 

Heizwagen  und  Fourgons  0,05 

geschlossene  Güterwagen  1,00 

offene  Güterwagen  0,62 

Von  der  Gesamtwagenzahl  kommen  auf  den  Betriebskilometer 
des  Gesamtnetzes  2,13  Wagen. 

Das  ist  ein  ziemlich  geringes  Wagenverhältnis;  und  was  das 
Bedenklichere  ist:  es  betrug  im  Jahre  1907  nicht  2,13,  sondern 
2,43,  zeigt  also  die  Tendenz,  zu  sinken.  Der  Verkehr  hat  sich 
eben  in  den  letzten  Jahren  überaus  gekräftigt;  der  Bedarf  an 
Güter-  und  Personenwagen  wuchs  von  Tag  zu  Tag,  und  fort- 
während hört  man  Kaufleute,  Expediteure,  Transporteure  rekla- 
mieren, ihre  Interessen  würden  geschädigt,  die  Waren  müssten 
wochenlang  auf  die  Spedierung  warten,  und  die  Antwort  der  Di- 
rektion sei  immer  dieselbe:  „ja,  was  können  wir  machen,  wenn 
wir  so  wenig  Wagen  besitzen!"  So  wird  tagtäglich  das  Handels- 
interesse der  Exportgesellschaften  hintangesetzt,  während  die 
militärischen  Ziele  in  den  Vordergrund  gerückt  werden.  Der 
Ministerrat  bemühte  sich  nicht  im  Geringsten,  Kredite  für  Neu- 
bestellungen von  Wagen  zu  bewilligen,  eine  solche  Bewilligung 
erfolgte  von  Seiten  der  Regierung  erst,  nachdem  die  Proteste  der 
Kaufleute  sich  gehäuft  hatten.  Ob  die  nun  bestellten  500  Wagen 
den  Eisenbahnverkehr  befriedigen  werden,  bleibt  abzuwarten. 

Verkehrstätigkeit  des  rollenden  Materials.  Darunter 
verstehen  wir  die  Zahl  der  vom  rollenden  Material  in  einem  Jahre 
geleisteten  Eisenbahn-Kilometer,  eine  Zahl,  die  je  nach  der  inten- 
siven oder  geringeren  Benutzung  des  rollenden  Materials  variiert. 

Die  Zahl  der  von  den  Lokomotiven  im  Jahre  1908  geleisteten 
Kilometer  betrug  3,610,622,  gegenüber  3,351,352  Kilometern  im 
Vorjahre. 

Hier  eine  kleine  Uebersicht  zum  Vergleich  mit  den  Zahlen 
der  in  andern  Betriebs-Jahren  geleisteten  Bahnkilometer: 

1895  809,372  km 

1901  1,936,951     „ 

1903  2,211,885     „ 

1905  2,998,597     „ 

Daraus  geht  hervor,  dass  das  rollende  Material  immer  stärker  in 
Verkehr  gebracht  und  von  Jahr  zu  Jahr  intensiver  ausgenutzt  wird. 

8 
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Die  gesamte  Verkehrstätigkeit  des  Jahres    1908  verteilt  sich 
auf  die  verschiedenen  Lokomotiv-Arten  in  folgender  Weise: 


Lokomotiven: 

1908: 

1907: 

Fürstl.  Züge 

6,997 

7,271 

Express-Züge 

63,396 

52,405 

Spezial-Züge  *) 

14,495 

24,993 

Schnellzüge 

396,085 

394,697 

Personenzüge 

1,020,156 

877,855 

Gemischte  Züge 

920,173 

732,588 

Güterzüge 

1 ,082,583 

1.131,444 

Dienstzüge 

65,991 

89,006 

Ausnahmedienst  u.a.m.  40,046 

41,093 

Total : 

3,610,622 

3,351,352 

Aus  der  zum  Vergleiche  beigefügten  Uebersicht  über  das  Jahr 
1907  geht  hervor,  dass  die  Zahl  der  von  den  Güterzug-Lokomo- 
tiven geleisteten  Kilometer  abgenommen  hat;  die  Güterzug-Loko- 
motiven sind  also  im  Jahre  1908  nicht  so  gut  ausgenutzt  worden, 
wie  im  vorhergehenden  Jahre;  dagegen  verzeichnet  die  Tätigkeit 
der  Personenzug-Lokomotiven  eine  grosse  Zunahme. 

Auf  der  Gesamtzahl  der  von  den  verschiedenen  Lokomotiven 
geleisteten  3,610,622  Kilometer  wurden  677,816,407  Brutto-Tonnen 
befördert;  gegenüber  den  640,895,109  Brutto-Tonnen  des  Vorjahres 
bedeutet  das  eine  Zunahme  von  nahezu  37,000,000  Brutto-Tonnen. 

Auf  eine  Zuglokomotive  kommt  schliesslich  eine  Tätigkeit 
von  30,341  Eisbahnkilometern,  gegenüber  31,321  Kilometern  im 
Jahre  1907. 

Verbrauch  von  Brennmaterialien.  —  Zur  Fortbe- 
wegung der  im  Verkehr  befindlichen  Lokomotiven  wurden  verbraucht 
72,199  Tonnen  Kohlen,  2696  m3  Holz,  191,647  kg  Maschinenfett, 
58,546  Liter  Zentrifugal-Oel  und  2790  kg  Colza,  gegenüber  73,156 
Tonnen  Kohlen,  2637  m3  Holz,  184,238  kg.  Fett,  54,946  Liter 
Zentrifugal-Oel  und  2898  kg  Colza  im  Vorjahre. 

In  anderen  Betriebsjahren  war  der  Kohlenverbrauch  wie  folgt: 

1895  38,480  Tonnen 

1901  46,600  Tonnen 

1903  61,081  Tonnen 

Aus  der  Vergleichung  ergibt  sich,  dass  im  Laufe  von  fünfzehn 
Jahren  der  Kohlenverbrauch  auf  das  Doppelte  gestiegen  ist.  Ver- 
gleichen wir  aber  lediglich  mit  1907,  so  erkennen  wir  eine  Ab- 
nahme des  Kohlenverbrauchs,  auf  den  übrigen  Brennmaterialien 
dagegen  eine  kleine  Zunahme. 

Die  zum  Betriebe  nötigen  Brennmaterialien,  insbesondere  die 

*)  Unter  Spezialzügen  sind  fürstliche  Züge  zu  verstehen,  die  zu  Ver- 
gnügungsfahrten im  Inland  benutzt  wurden. 
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Kohlen,  werden  zumeist  aus  dem  Staatskohlenlager  in  Pernik  be- 
zogen, das  Uebrige  aus  dem  Ausland. 

f)  Wagons-Tätigkeit. 

Unter  Wagonstätigkeit  verstehen  wir  die  von  den  Wagons 
geleistete  Kilometerzahl,  welche  je  nach  der  intensiven  Verkehrs- 
tätigkeit der  Wagons  variiert.  Wir  lassen  eine  Uebersicht  folgen 
über  die  Tätigkeit  der  einzelnen  Wagons-Arten   im  Jahre   1908: 

Wagons-Arten  1908                  1907 

Postwagen  2,282,561  1,876,372 

Personenwagen  9,059,146  8,457,457 

Fourgons  2,242,174  1,945,919 

Heizwagen  310,533       240,329 

geschl.  Güterwagen  9,969,795  8,993,688 

offene  Güterwagen  6,134,445  6,061,123 

Soviel  Kilometer  legten  die  im  Verkehr  befindlichen  vollen  Wagen 
zurück.  Dazu  kommt  nun  aber  auch  noch  eine  Tätigkeit  der 
leeren  Wagen: 


Wagons-Arten 

1908 

1907 

Postwagen 

69,275 

248,798 

Personenwagen 

7,669 

20,864 

Fourgons 

1,003,856 

1,053,351 

Heizwagen 

4,727 

7,719 

geschl.  Güterwagen 

3,147,382 

2,920,422 

offene  Güterwagen 

2,947,995 

2,302,689 

Die  Tätigkeit  der  Personenwagen  ist  demnach  bedeutend  gestiegen; 
einzig  die  Ausnützung  der  leeren  Wagen  scheint  unregelmässig 
und  in  nicht  sehr  rationeller  Weise  zu  erfolgen.  So  geht  aus  der 
vergleichenden  Uebersicht  hervor,  dass  im  Jahre  1907  die  leeren 
geschlossenen  Güterwagen  nur  2,920,422  Wagenkilometer  zu  leisten 
brauchten,  im  Jahre  1908  dagegen  3,147,382,  was  eine  ganz  un- 
nütze Zunahme  darstellt;  ähnlich  steht  es  um  die  Ausnützung  der 
offenen  Güterwagen:  im  Jahre  1907  betrug  die  Tätigkeit  der  leeren 
offenen  Güterwagen  2,302,689  km,  im  Jahre  1908  aber  2,947,995  km. 
—  In  anderen  Betriebsjahren  stand  es  um  die  Verkehrstätigkeit 
der  vollen  und  leeren  Personenwagen  wie  folgt: 


Jahr: 

volle  Personenwagen: 

leere  Personenwagen: 

1895 

1,554,220 

50,976 

1901 

3,445,926 

89,153 

1903 

4,931,292 

237,769 

1905 

7,054,233 

270,404 

In  den  gleichen  Jahren  war  die  Verkehrstätigkeit  der  vollen 
und  leeren  Güterwagen: 
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Jahr: 

volle  Güterwagen: 

leere  Güterwagen : 

1895 

3,383,765 

2,018,610 

1901 

7,852,722 

4,400,452 

1903 

10,470,453 

6,033,702 

1905 

15,942,924 

6,679,710 

Es  muss  bemerkt  werden,  dass  bei  den  zuletzt  angeführten  zwei 
Uebersichten  die  Leistungen  verschiedener  Wagons-Arten  zusammen- 
gerechnet sind;  so  bei  den  Personenwagen  sind  eingerechnet  die 
Post-,  Fourgons  und  Heizwagen ;  bei  den  Güterwagen  sind  zu- 
sammengezählt die  offenen  und  die  geschlossenen  Wagen. 


3.  Bulgariens  internationaler  Wagenverkehr. 

Beim  heutigen  internationalen  Eisenbahnverkehr  zeigt  sich 
ein  wichtiger  Teil  der  Verkehrstätigkeit  eines  Landes  im  Verkehr 
seiner  Wagen  auf  fremden  Linien. 

Bulgarien  wurde  schon  bei  der  Vierer-Konferenz  als  Mitglied 
des  internationalen  Eisenbahn-Verbandes  aufgenommen,  trat  dann 
zunächst  mit  den  Nachbarstaaten  und  hierauf  auch  mit  den  andern 
fremden  Staaten  in  Verkehr. 

Die   Verkehrstätigkeit    bulgarischer   Wagen    auf   auswärtigen 
Linien  verteilt  sich  auf  einzelne  Waggons-Arten  wie  folgt: 
Waggons-Arten  1908  1907 

Personenwagen  33,930  47,728 

Postwagen  161,120  539,170 

Transportwagen      5,736,866        6,498,823 

Diese  auffällige  Abnahme  der  Post-  und  Güterwagen  rührt 
her  vom  Ankauf  der  Orientalischen  Bahnen,  deren  Verkehrstätig- 
keit nun  in  den  Zahlen  des  Inlandverkehrs  enthalten  ist.  Laut 
dem  im  Jahre  1899  zwischen  der  bulgarischen  Regierung  und  der 
Gesellschaft  abgeschlossenen  Vertrage  verpflichtete  sich  Bulgarien, 
auf  den  Orientalischen  Bahnen  seine  eigenen  staatlichen  Postwagen 
fahren  zu  lassen,  deren  Verkehrstätigkeit  daher,  bis  zu  der  im 
Jahre  1908  erfolgten  Konfiskation  der  Orientalischen  Bahnen,  in 
die  Zahlen  des  internationalen  Wagenverkehrs  fiel. 

Im  Gegensatz  zu  dem  soeben  geschilderten  Verkehr  bulga- 
rischer Wagen  auf  auswärtigen  Linien  steht  der  Verkehr  inter- 
nationaler Wagen  auf  bulgarischen  Linien.  Diese  Art  der  Ver- 
kehrstätigkeit zeigt  im  Jahre  1908  eine  enorme  Zunahme;  gegen- 
über 30,480  km  im  Jahre  1907  betrug  sie  im  darauffolgenden 
Jahre  140,300  km,  hat  sich  also  nahezu  verfünffacht.  Diese  hohe 
Zahl  ist  jedoch  vorwiegend  auf  Rechnung  der  Waggons  der  Orien- 
talischen Bahnen  zu  setzen.  —  Eine  normalere,  der  Steigerung 
des  allgemeinen  Verkehrs  besser  entsprechende  Zunahme  finden 
wir  bei  der  Verkehrstätigkeit  der  Waggons  der  Schlaf-  und  Speise- 
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wagen-Gesellschaft  „Compagnie  Internationale  des  Waggons-Lits", 
deren  Leistung  im  Jahre  1908  insgesamt  1,102,484  km  betrug,  im 
Vergleich  zu  den  741,258  km  des  vorhergehenden  Jahres.  — 
Weiter  sind  zu  erwähnen  die  internationalen  Transportwagen, 
deren  Verkehrstätigkeit  auf  den  bulgarischen  Linien  im  Jahre  1908 
1,882,737  km  ausmachte,  gegenüber  4,200,936  km  im  Jahre  1907. 
—  Endlich  ist  nicht  zu  vergessen  die  Verkehrstätigkeit  der  fremden 
Wagen,  die  als  „Transit"  auf  der  Eisenbahnlinie  Zaribrod-Sarambej- 
Mastafa-Pascha  verkehrten  und  deren  Leistung  insgesamt  695,897 
km  ausmachte,  gegen  666,926  km  im  Vorjahre  1907. 

Zum  Abschluss  dieses  Teiles  betreffend  den  bulgarischen 
Eisenbahn-Betrieb  wollen  wir  noch  einer  statistischen  Angabe  für 
das  Jahr  1908  Erwähnung  tun,  welche  die  in  den  verschiedenen 
Zügen  beförderten  Bruttotonnen  und  Nettotonnen  in  Zusammen- 
hang stellt  mit  den  zur  Beförderung  dieser  Quanten  geleisteten 
Zug-Kilometern,  will  heissen:  den  Kilometern  des  rollenden 
Materials. 


Ta 

bell 

2    IV. 

1908 

1907 

1906 

ZOgc  nach  den  einzelnen 
Gallungen 

■ 

Beförderung 
in  Tonnen 

brutto  netto 

■ 

-sc 

M 

Beförderung 
in  Tonnen 

brutto  netto 

E 

=3 

Beförderung 
in  Tonnen 

brutto  mfto 

Hofzüge      .     .     . 

252 

156 

8 

228 

150 

11 

209 

115 

6 

Orient-Express 

165 

158 

9 

166 

149 

9 

166 

151 

8 

Schnellzüge      .     . 

354 

162 

14 

339 

154 

13 

354 

147 

14 

Personenzüge  .     . 

197 

115 

12 

235 

116 

12 

298 

106 

12 

|  /Direkte  Züge 

166 

318 

93 

150 

110 

99 

135 

278 

92 

-|  »Lokalzüge     . 

102 

175 

44 

102 

174 

43 

95 

175 

51 

Güterzüge  .     .     . 

90 

225 

111 

75 

257 

97 

85 

245 

110 

Dienstzüge  .     .     . 

74 

639 

328 

80 

575 

256 

88 

645 

283 

Spezialzüge      .     . 

228 

195 

7 

193 

131 

13 

55 

98 

22 

Motoren      .     .     . 

37 

23 

2 

Erholungszüge 

47 

175 

38 

96 

199 

26 

24 

54 

5 

Durchschnitt 

129 

220. 

78 

127 

229 

86 

129 

221 

83 

Aus  dieser  Vergleichstabelle  der  Jahre  1908,  1907  und  1906 
ergibt  sich,  dass  im  Jahre  1908  jeder  Zug  durchschnittlich  eine 
Tätigkeit  von  129  km  aufweist,  im  Jahre  1907  dagegen  nur  127 
und  im  Jahre  1906  ebenfalls  129;  die  von  einem  Zug  durch- 
schnittlich beförderten  Brutto-Tonnen  haben  abgenommen:  220 
im  Jahre  1908,  gegenüber  229  im  Jahre  1907  und  221  im  Jahre 
1906;  ebenso  haben  auch  die  beförderten  Netto-Tonnen  abge- 
nommen: 78  im  Jahre  1908,  gegenüber  86  im  Jahre  1907  und 
83  im  Jahre  1906. 
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Im  Ganzen  genommen  darf  immerhin  gesagt  werden,  dass 
diese  Verkehrstätigkeit  auf  den  bulgarischen  Eisenbahnen  eine 
ziemlich  befriedigende  ist. 


VI.  TEIL. 


Der  Eisenbahn-Verkehr.     Statistische  Angaben  über  die 

durch   die    bulgarischen   Bahnen    beförderten  Personen, 

sowie  Gepäck  und  Waren  per  Eil-  und  Frachtgut. 

1.  Personen- Verkehr. 

Die  bulgarischen  Staatsbahnen  beförderten  im  Jahre  1908 
insgesamt  2,164,682  Personen,  was  gegenüber  den  1,807,527  Per- 
sonen des  Vorjahres  eine  bemerkenswerte  Zunahme  bedeutet. 

Die  Entwicklung  des  Personenverkehrs  vollzog  sich  in  dem 
jungen  Bulgarien  ausserordentlich  rasch.  Betrug  die  Personen- 
verkehrs-Ziffer im  Jahre  1888  nur  54,966,  so  stieg  sie  schon  im 
Jahre  1898  auf  555,345  und  im  Jahre  1905  sogar  auf  1,349,550. 

Von  der  Gesamtzahl  der  im  Jahre  1908  beförderten  Personen 
entfallen  2,008,104  auf  den  Inlandverkehr,  156,578  auf  den  Aus- 
landverkehr; im  Jahre  1907  kamen  auf  den  Inlandverkehr  1,628,893 
und  auf  den  Auslandverkehr  178,634.—. 

Der  Inlandverkehr  verzeichnet  auf  den  Linien  „Sofia",  „Zen- 
trale", „Rustschuk",  Rustschuk-Tirnowo  und  Burgas  1,853,388 
Personen,  auf  den  Südbahnen  dagegen  im  Laufe  von  vier  Monaten 
insgesamt  154,716  Personen. 

Mit  sowohl  für  Eisenbahnverkehr  als  Schiffsverkehr  gültigen 
Fahrkarten  finden  wir  im  internationalen  Verkehr  der  bulgarischen 
Bahnen  132,705  Personen. 

Von  den  verschiedenen  ausländischen  Dampfschiffahrt-Gesell- 
schaften steht  an  oberster  Stelle  die  I.  K.  k.  privilegierte  Donau- 
Dampfschiffahrt-Gesellschaft  mit  einer  Verkehrsziffer  von  4339 
Personen,  gegen  2379  Personen  im  Jahre  1907;  dann  folgt  die 
Ungarische  Meeres-  und  Dampfer-Gesellschaft  mit  3919  Personen 
im  Jahre  1908,  gegen  2312  Personen  im  Vorjahre;  in  dritter  Linie 
kommt  die  Rumänische  Dampfer-Gesellschaft  mit  2889  Personen, 
gegen  1274  im  Jahre  1907;  erst  nach  all  diesen  Gesellschaften 
kommt  die  Bulgarische  Handels-Gesellschaft  mit  ihren  24  Personen 
im  Jahre  1908,  gegen  101   Personen  im  Vorjahre;   hier  hat  also 
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der   Personenverkehr   stark   abgenommen,    während    die   andern 
Gesellschaften  alle  eine  grosse  Zunahme  verzeichnen. 

Mit  Rundreise-Fahrkarten  finden  wir  im  internationalen  Ver- 
kehr der  bulgarischen  Bahnen  3588  Personen,  gegen  4348  im 
Jahre  1907. 

Mit  Transit-  sowie  direkten  Fahrkarten  nach  dem  Ausland 
sind  im  bulgarischen  Auslandverkehr  9114  Personen  verzeichnet, 
gegenüber  10,061  Personen  im  Vorjahre. 

Betrachten  wir  nun  den  Personenverkehr  nach  der  Benutzung 
der  Wagenklassen. 

Im  Jahre  1908  sind  im  Inlandverkehr  4563  Personen  I.  Klasse 
befördert  worden,  gegen  4037  Personen  im  Vorjahre;  132,211 
Personen  II.  Klasse,  gegen  106,736  Personen  im  Vorjahre;  und 
1,714,643  Personen  III.  Klasse,  gegen  1,518,120  Personen  im 
Vorjahre.  Zu  diesen  III.  Klasse  beförderten  Personen  kommen 
ferner  11,963  Schutzleute  und  Arrestanten,  gegen  10,173  im  Jahre 
1907,  sodass  die  III.  Klasse  beförderten  Personen  im  Ganzen 
1,726,606  ausmachen,  gegen  1,528,293  im  Jahre  1907.  Wir  geben 
eine  kleine  Uebersicht  über  den  Personenverkehr  nach  Klassen 
in  anderen  Betriebsjahren. 


Jahre: 

I.  Klasse: 

II.  Klasse: 

III.  Klasse 

1895 

7973 

35,096 

311,162 

1903 

5212 

67,974 

887,056 

1905 

9645 

105,082 

1,234,823 

Aus  dieser  Zusammenstellung  ist  ersichtlich,  dass  die  I.  Klasse 
nur  eine  geringe  Personenzunahme  verzeichnet,  die  II.  Klasse  eine 
grössere  und  die  III.  Klasse  die  allergrösste. 

Untersuchen  wir  nun  dieses  gleiche  Verhältnis  im  Ausland- 
verkehr. Im  Jahre  1908  kommen  auf  die  I.  Klasse  der  gemeinsam 
mit  Schiffsgesellschaften  und  fremden  Eisenbahnen  beförderten 
Personen  6125,  gegen  6820  Personen  im  Vorjahre;  auf  die  II. 
Klasse  kommen  solcher  Passagiere  29,626,  gegen  30,571  Personen 
im  Vorjahre;  auf  die  III.  Klasse  endlich  entfallen  120,827  Per- 
sonen, gegen  140,308  im  Vorjahre. 

Rechnen  wir  nun  die  Angaben  des  inneren  Verkehrs  und  des 
internationalen  Verkehrs  zusammen,  so  ergibt  sich,  dass  im  Jahre 
1908  auf  die  I.  Klasse  10,688  Passagiere  kommen,  gegen  10,857 
im  Vorjahre;  auf  die  II.  Klasse  161,837  Passagiere,  gegen  137,307 
im  Vorjahre;  auf  die  III.  Klasse  endlich  1,847,433  Passagiere, 
gegen  1,668,601   im  Vorjahre. 

Abonnementsfahrkarten  wurden  im  Jahre  1908  908  ausgegeben, 
gegen  727  im  Jahre  1907. 

Die  von  der  Gesamtzahl  der  beförderten  Personen  gefahrenen 
Strecken  betragen  im  Ganzen  148,846,108  Eisenbahn-Kilometer, 
gegenüber   dem   Vorjahre   mit   seinen    132,039,848   km.   —   Auf 
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die  einzelnen  Klassen  verteilen  sich  diese  Eisenbahn -Kilometer 
wie  folgt: 

1908  1907 

I.  Klasse  1,758,004  1,595,447 

II.  Klasse  19,743,083  16,752,115 

III.  Klasse  127,345,021  113,692,286 

Auf  den  inneren  Verkehr  entfallen  1 35, 1 91 ,764  km,  gegen  1 1 7,990,059 
km  im  Vorjahre;  13,645,344  km  entfallen  auf  den  internationalen 
Verkehr,  gegen  15,049,789  im  Jahre  1907. 

Durchschnittlich  hat  jede  per  Eisenbahn  beförderte  Person 
68,76  km  abgefahren,  gegen  73,05  km  im  Jahre  1907.  Nach 
den  einzelnen  Klassen  berechnet  fahr  im  Jahre  1908  jeder  Reisende 
I.  Klasse  164,48  km  ab,  gegen  146,95  km  im  Vorjahre;  jeder 
Reisende  II.  Klasse  122  km,  ganz  ebenso  wie  im  Vorjahre ;  jeder 
Reisende  III.  Klasse  63,94  km,  gegen  68,52  km  im  Vorjahre. 


2.  Gepäckverkehr. 

Im  ganzen  Eisenbahnverkehr  des  Jahres  1908  wurden 
7,479,277  kg  Gepäck  befördert,  gegen  6,827,075  kg  im  Vorjahre, 
die  insgesamt  803,864,59  km  abgefahren  haben,  gegen  701,707,35  km 
im  Vorjahre.  Frühere  Betriebsjahre  liefern  uns  über  die  Entwick- 
lung der  Gepäckbeförderung  einige  Angaben,  die  wir  hier  folgen 
lassen : 

Jahr:  Gepäck-km:      befahrene  km : 

1895  3,560,668  273,326 

1901  3,418,000  397,905 

1903  3,610,238  398,711 

1905  5,426,180  575,464 

1906  .5,897,783 

Auf  den  innern  Transport-Verkehr  kommen  im  Jahre  1908  6,012,511 
kg  befördertes  Gepäck,  gegen  5,443,292  kg  im  Vorjahre ;  auf  den 
internationalen  Transport- Verkehr  kommen  1,466,776  kg,  gegen 
1,383,783  kg  Gepäck  im  Jahr  1907.  Der  Entwicklungsgang  des 
Gepäcktransportes  ist  also  ein  stetig  und  stark  ansteigender,  hat 
er  sich  doch  seit  1901  mehr  als  verdoppelt. 

Anlässlich  des  Gepäcktransportes  können  wir  auch  gleich  des 
Hundetransportes  Erwähnung  tun.  Auch  die  Zahl  der  beförderten 
Hunde  hat  sich  vergrössert.  Im  Jahre  1908  wurden  3817  Hunde 
befördert,  gegen  3427  im  Vorjahre.  Die  früheren  Betriebsjahre 
weisen  im  Hundetransport  folgende  Ziffern  auf: 

1895:  649  Hunde  1903:        2305  Hunde 

1901:        2236  Hunde  1905:        3213  Hunde 
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Im  Jahre  1908  wurden  von  den  Hunden  184,956  km  abgefahren, 
gegen  168,149  im  Jahre  1907. 


3.  Güter-  und  Waren-Verkehr. 

Im  Bahnverkehr  der  bulgarischen  Staatsbahnen  wird  der 
Gütertransport  nach  zwei  Transport-Qualitäten  unterschieden: 
Eilgut  und  Frachtgut. 

Per  Eilgut  wurden  im  Jahre  1908  insgesamt  6,591,24  Tonnen 
befördert,  gegen  6,576,99  Tonnen  im  Vorjahre,  und  5,094,66 
Tonnen  im  Jahre  1906. 

Einzelne  lebende  Tiere  wurden  24  Stück  befördert,  gegen 
85  im  Jahre  1907,  und  gegen  88  im  Jahre  1906. 

Die  Zahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer  beträgt  912,253,60, 
gegen  838,273,61  im  Vorjahre  und  594,702,22  im  Jahre  1906. 

Die  Warenbeförderung  Verzeichnetfolgenden  Entwicklungsgang: 
1895  Eilgüter  2,155,77  Tonnen 

1901  „  4,265,00 

1903  „  3,903,00 

1904  „  3,670,25 

1905  „  4,184,30 

Während  einiger  Jahre  zeigte  sich  also  in  der  Warenbeförderung 
per  Eilgut  eine  Abnahme,  im  letzten  Statistikjahr  hingegen  hebt 
sich  dieser  Transport  wieder,  und  zwar  derart,  dass  er  sich  gegen- 
über dem  Jahre  1895  nahezu  verdoppelt,  im  Vergleich  der  Jahre 
1908  und  1895  sogar  mehr  als  verdreifacht  hat. 

Die  Zahl  der  Warensendungen  betrug  im  Jahre  1908:  35,551, 
gegen  34,388  im  Vorjahre  —  also  auch  hier  eine  Zunahme. 

Unterscheiden  wir  den  Eilguttransport  nach  Inland-Versand 
und  Ausland-Versand,  so  verzeichnen  die  gesamten  Bahninspek- 
tionen des  Inlandes  einen  Versand  von  2524,85  Tonnen,  gegen 
1474,96  Tonnen  im  Jahre  1907  und  1086,50  Tonnen  im  Jahre 
1906;  vom  internationalen  Verkehr,  die  Schiffahrtsgesellschaften 
insbesondere  inbegriffen,  wurden  360  Tonnen  versandt,  gegen  281 
Tonnen  im  Jahre  1907  und  215  Tonnen  im  Jahre  1906.  Wenn 
also  der  bulgarische  Eisenbahnverkehr  seine  Haupteinnahmen  auch 
nicht  aus  dem  Eilguttransport  bezieht,  so  darf  doch  bemerkt  wer- 
den, dass  diese  Einnahmequelle  im  Laufe  der  letzten  Betriebsjahre 
eine  Verstärkung  erfahren  hat.  —  Betrachten  wir  nun  in  gleicher 
Weise,  wie  diesen  Eilgut-Ausgang,  auch  den  Eilgut-Eingang,  so 
erkennen  wir,  dass  das  ins  Land  hereinkommende  Eilgut  der 
Tonnenzahl  nach  viel  grösser  ist:  der  von  fremden  Eisenbahnen 
und  von  den  Schiffsgesellschaften  den  bulgarischen  Bahnen  über- 
gebene   Eilguttransport   betrug   im   Jahre  1908   3528,40  Tonnen, 
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gegen  3469,72  Tonnen  im  Jahre  1907  und  3046,67  Tonnen  im 
Jahre  1906;  die  von  diesem  Transport  in  Bulgarien  geleisteten 
Tonnen-Kilometer  betrugen  der  Zahl  nach  376,765,52  im  Jahre 
1908,  348,725,35  im  Jahre  1907  und  283,603,35  im  Jahre  1906.  — 
Die  Zahl  der  eingegangenen,  von  den  fremden  Bahnen  und  Schiff- 
fahrtsgesellschaften den  bulgarischen  Bahnen  übergebenen  Sen- 
dungen betrug  10,709,  gegen  11,495  im  Jahre  1907.  —  Endlich 
noch  ein  Wort  über  den  Transitverkehr  des  Eilguttransportes:  der 
Transit  betrug  177,60  Tonnen  im  Jahre  1908,  176,95  Tonnen  im 
Jahre  1907,  258,73  Tonnen  im  Jahre  1906;  die  dabei  geleisteten 
Tonnen-Kilometerzahlen  waren  37,431,39,  28,629,20  und  42,683,20. 

Ein  moderner  Eisenbahnverkehr  bezieht  seine  Warentrans- 
porteinnahmen  in  erster  Linie  aus  dem  Frachtguttransport. 

Der  auf  die  Billigkeit  der  Transportkosten  sich  gründende 
Frachtgutverkehr  entwickelte  sich  bei  weitem  nicht  so  rasch,  wie 
der  Personentransport  und  der  Eilguttransport.  Während  des 
zwanzigjährigen  Bestehens  der  bulgarischen  Bahnen  verzeichnet 
der  Frachtguttransport  recht  wenig  befriedigende  Resultate ;  keines- 
wegs hat  er  mit  der  Vergrösserung  und  Ausbreitung  des  Eisen- 
bahnnetzes Schritt  gehalten,  wie  eine  kleine  Uebersicht  über  den 
Frachtguttransport  in  den  verschiedenen  Betriebsjahren  dartut: 


1895 

Frachtgüter    427,538,20  Tonnen 

1901 

888,417,00 

1903 

813,114,00 

1904 

1,148,713,17 

1905 

1,165,213,63 

1906 

1,096,372,58 

1907 

1,167,527,45 

1908 

1,176,029,30 

Bei  einer  Vergrösserung  des  Eisenbahnnetzes  auf  das  Drei- 
fache hätte  sich  der  Frachtguttransport  eigentlich  um  das  Zehn- 
fache vermehren  sollen;  statt  dessen  erreichte  er  im  Jahre  1908 
noch  nicht  einmal  das  Dreifache  vom  Jahre  1895. 

Das  Hauptkontingent  des  Frachtguttransportes  bilden  die 
Waggonladungen  lebender  Tiere.  Im  Jahre  1908  wurden  2718 
solcher  Waggons  befördert,  gegen  2091  Wagenladungen  im  Vor- 
jahre. Die  Viehausfuhr  hat  in  den  letzten  Jahren  durch  den  Export 
nach  Egypten  und  der  Türkei  eine  grosse  Zunahme  erfahren. 

Der  Viehexport  zeigt  im  Laufe  der  verschiedenen  Betriebs- 
jahre folgenden  Entwicklungsgang: 

1901  Ladungen  lebender  Tiere     668  Waggons 

1903  „  „  „      1424 

1904  „  „  „       1270 

1905  „  „  „       1289 
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1906  Ladungen  lebender  Tiere  2000  Waggons 

1907  „  „  .,      2091 

1908  .,  2718 

Die  Gesamtzahl  der  vom  Frachtgut  geleisteten  Tonnen- Kilo- 
meter betrug  in  den  einzelnen  Betriebsjahren : 

1904  128  809  668,14  Tonnen-Kilometer 

1905  110  843  016,36 

1906  122  497  831,74 

1907  148  004  807,99 

1908  140  161  554,79 

Also  trotzdem  das  Quantum  der  versandten  und  der  einge- 
troffenen Waren  sich  vergrössert  hat,  weist  das  Jahr  1908  hin- 
sichtlich der  geleisteten  Tonnen-Kilometer  eine  Abnahme  auf. 

Dienstsendungen  wurden  im  Jahre  1908  befördert  139,167,87 
Tonnen,  gegen  120,053,17  Tonnen  im  Vorjahre,  also  in  einem 
einzigen  Jahr  eine  Zunahme  von  19,114,70  Tonnen  unentgeltlich 
beförderter  Waren. 

Wir  wollen  nun  versuchen,  ein  Bild  zu  geben  von  dem  ge- 
samten, sowohl  per  Eilgut  als  per  Frachtgut  erfolgten  Waren- 
verkehr während  des  Zeitraumes  von  1895  bis  1908,  eingeteilt 
nach  den  verschiedenen  Bahninspektions-Rayons. 

Tabelle  V. 
Warenverkehr  per   Eil-   und   Frachtgut  in  Tonnen 

jähre    Ssfia-Bahn,  z-mr.-.;-  Ruslsctiuck-Tirnowo       Burgas  Südbahnen       Dienstsendungcn           Total 

1895  184,024,38     97,581,80  155,047,29  436,653,4 

1896  197,407,96   184,215,70  325,480,08  703,103,7 

1897  213,999,87  221,938,63  278,948,13  12,656,37      727,543 

1898  333,099,02  248,312,10  205,635,22  16,967           804,013 

1899  286,348,61   2*7,200,92  105,436,07  44,362,84      723,348 

1900  503,179,24  92,703,89  63,126,58  659,009 

1901  714,067,84  189,565,09  74,633,87  978,266 

1902  656,561,23  123,082,44  71,844,47  851,488 

1903  632,546.52  184,471,08  79,822,54  896,840 

1904  882,875,97  269,507,45  98,040,45  1,250,423 

1905  929,821,51  239,594,78  105,138,92  1,274,554 

1906  908,922,36  192,544,88  99,167,25  1,200,634 

1907  999,022,49  175,081,95  120,053,17  1,294,157 

1908  992,083,13  134,466,84  49,479,33  139,167,87  1,315,197 
Dies  also  wäre  das   Entwicklungsbild  des  Warentransportes 

auf  den  bulgarischen  Bahnen.  Es  geht  daraus  hervor,  dass  der 
allgemeine  Warentransport  erstens  nicht  sehr  stark  zunahm  und 
zweitens  sehr  von  der  Ernte  des  jeweiligen  Jahres  abhing.  So 
wurden  z.  B.  im  Jahre  1900  im  Ganzen  nur  659,009  Tonnen  be- 
fördert, sodass  also  die  durch  Wasserschaden  verursachte  Agrar- 
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krisis  verbunden  mit  der  Finanzkrisis  auch  auf  den  Verkehr  sich 
erstreckte. 

Der  Transport  auf  den  vier  ersten  Inspektions-Rayons  scheint 
kein  überaus  glänzender  zu  sein.  So  wurden  im  Jahre  1908  wie- 
derum weniger  Waren  befördert,  als  im  Vorjahre.  Die  Burgas- 
Bahn  erreichte  ihre  Höchstleistung  im  Jahre  1896  mit  325,480 
Tonnen,  als  die  ganze  Ausfuhr  Südbulgariens  über  diese  Bahn 
geleitet  war;  in  den  letzten  Jahren  dagegen  ist  der  Transport  auf 
dieser  Bahn  nahezu  auf  ein  Drittel  des  Transportes  vom  Jahre 
1896  heruntergesunken;  denn  die  Bahnen  der  Orientalischen  Ge- 
sellschaft machten  der  Burgas-Bahn  starke  Konkurrenz  und  leite- 
ten die  Ausfuhr  südöstlich  nach  der  Türkei.  —  Die  Südbahnen 
haben  im  Verlauf  von  blos  vier  Monaten  49,479  Tonnen  Waren 
befördert;  zweifellos  hat  durch  ihren  Ankauf  der  ganze  Waren- 
transport eine  grosse  Erleichterung  erfahren ;  heute  ist  in  Bulga- 
rien die  Beförderung  nach  allen  Richtungen  hin  von  den  „privaten 
Gesellschaften"  befreit. 

Betrachten  wir  nun  den  ganzen  Warenverkehr,  Eil-  wie  Fracht- 
gut, nach  den  Gegenständen  der  Beförderung. 

An  erster  Stelle  steht  der  Getreideexport:  Roggen,  Hirse,  Mais, 
Gerste  und  Hafer,  insgesamt  266,376,16  Tonnen  im  Jahre  1908, 
gegen  329,166,85  Tonnen  im  Vorjahre;  die  Abnahme  von  62,790,67 
Tonnen  wurde  verursacht  durch  den  Boykott  von  Seiten  der  Tür- 
kei und  deren  1908  erfolgte  Absperrung  gegen  bulgarische  Waren. 

Der  Tonnenzahl  nach  nimmt  im  bulgarischen  Warentransport 
die  zweite  Stelle  der  Transport  von  Steinen  ein,  151,973  Tonnen 
im  Jahre  1908,  116,674  Tonnen  im  Jahre  1907,  152,864  Tonnen 
im  Jahre  1906;  das  Jahr  1908  verzeichnet  also  wieder  eine  Zu- 
nahme, was  dem  Umstände  zugeschrieben  werden  kann,  dass 
verschiedene  Bahnbauten,  die  einen  vermehrten  Steintransport  be- 
wirkten, in  Angriff  genommen  wurden. 

An  dritter  Stelle  finden  wir  den  Kohlentransport  mit  146,043,64 
Tonnen  im  Jahre  1908,  138,739,80  Tonnen  im  Jahre  1907  und 
112,715  Tonnen  im  Jahre  1906;  die  Zunahme  gegenüber  1907  ist 
mit  7303  Tonnen  nicht  sehr  beträchtlich,  gegenüber  1906  beträgt 
sie  aber  immerhin  23,000  Tonnen.  Das  ist  ein  sicheres  Zeichen 
für  die  Steigerung  des  Kohlenbedarfs  zu  industriellen  Zwecken, 
und  damit  der  Steigerung  der  Industrie  überhaupt. 

Sodann  bildet  eine  wichtige  Transportbranche  die  Mehlaus- 
fuhr, zumeist  nach  Aegypten.  Im  Jahre  1908  wurden  31,935,05 
Tonnen  befördert,  gegen  30,413,46  Tonnen  im  Jahre  1907  und 
31,881  Tonnen  im  Jahre  1906.  Im  Hinblick  gerade  auf  eine  Er- 
höhung des  Mehlexportes  wird  von  den  Mehlproduzenten  sowohl 
als  auch  von  der  Regierung  eine  beschleunigte  Erstellung  der  Ver- 
bindungsbahnen in  den  Mühlenindustrie  treibenden  Teilen  Bulga- 
riens zum  Zweck  der  Herabsetzung  der  Transportkosten  gewünscht. 
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Der  Transport  von  Wein  sowohl  als  von  andern  Spirituosen 
ist  sehr  gering:  im  Jahre  1908  wurden  18,045  Tonnen  befördert, 
gegen  21,777  Tonnen  im  Vorjahre,  alles  im  Inlandverkehr.  Die 
Transportverminderung  von  3731  Tonnen  ist  hauptsächlich  auf 
die  schlechte  Weinernte  des  Jahres  1908  zurückzuführen. 

Im  Gegensatz  hiezu  nimmt  der  Biertransport  Jahr  um  Jahr 
grössere  Dimensionen  an,  und  in  den  meisten  Teilen  des  Landes 
schiessen  die  Brauereien  empor,  sodass  meist  inländisches  Bier 
befördert  wurde,  und  zwar  9414  Tonnen  im  Jahre  1908,  gegen 
9306  Tonnen  im  Jahre  1907  und  7474  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Auf  den  inneren  Transport  kommen  ferner  87,005  Tonnen 
Brennholz,  gegen  99,622  Tonnen  im  Jahre  1907  und  60,008  Tonnen 
im  Jahre  1906.  Die  Abnahme  von  12,616  Tonnen  im  Jahre  1908, 
welche  übrigens  durch  eine  Zunahme  des  Kohlentransportes  mehr 
als  ausgeglichen  worden  ist,  dürfte  auf  das  Regierungsverbot  be- 
treffend die  Ausholzung  der  Wälder  zurückzuführen  sein.  Der 
Transport  von  Holzrohmaterialen  dagegen  ist  in  stetiger  Zunahme 
begriffen:  58,970  Tonnen  im  Jahre  1908,  53,497  Tonnen  im  Jahre 
1907,  52,580  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Einen  noch  bedeutenderen  Aufschwung  bezeichnet  der  Eisen- 
transport: 33,282  Tonnen  im  Jahre  1908,  25,648  Tonnen  im  Jahre 
1907,   16,006  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Transportabnahme  hingegen  erfuhr  der  Zucker:  9588  Tonnen 
im  Jahre  1908,  gegen  11,343  Tonnen   im  Jahre  1907;   im  Jahre 

1906  freilich  war  der  Zuckertransport  noch  sehr  gering  gewesen,, 
bloss  5536  Tonnen.  Die  einheimische  Zuckerindustrie  ist  eben 
erst  in  Entstehung  begriffen;  im  Jahre  1908  gab  es  in  Bulgarien 
eine  einzige  Zuckerfabrik,  drei  neue  Konzessionen  erfolgten  aller- 
dings bald. 

Dass  die  bulgarische  Zuckerindustrie  im  Aufschwung  begriffen 
ist,  geht  schon  aus  dem  gesteigerten  Zuckerrübentransport  hervor: 
im  Jahre  1908  wurden  23,289  Tonnen  Rüben  befördert,  gegen 
21,591  Tonnen  im  Jahre  1907  und  allerdings  einem  sehr  hohen 
Transport,  nämlich  37,395  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Vom  Warentransport  aus  gesehen  bildet  eine  wichtige  in- 
dustrielle Branche  im  ferneren  die  Lederbearbeitung.  In  den  letzten 
Jahren  sind  in  Bulgarien  mehrere  Lederwarenfabriken  entstanden ; 
denn  das  Rohleder  ist  im  Lande  billig,  was  ein  wohlfeiles  Leder- 
fabrikat ermöglicht.  Es  wurden  im  Jahre  1908  an  Rohleder  und 
Lederfabrikaten  4595  Tonnen  befördert,  4314  Tonnen   im   Jahre 

1907  und  4570  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Ein  weiterer  und  bedeutsamer  Posten  des  Warentransportes 
sind  die  Maschinen  und  landwirtschaftlichen  Geräte:  7598  Tonnen 
im  Jahre  1908,  6847  Tonnen  im  Jahre  1907,  5677  Tonnen  im 
Jahre  1906.  Diese  jedes  Jahr  stetig  steigende  Zunahme  ist  ein 
erfreulicher  Beweis  dafür,  dass  in  Bulgarien  die  Landwirtschaft  in 
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immer  rationellerer  Weise  betrieben  wird  und  dass  eine  Aus- 
wechselung der  ehemaligen  primitiven  Feldgeräte  gegen  moderne 
landwirtschaftliche  Maschinen  und  Geräte  sich  vollzieht,  —  ein 
agrarischer  Fortschritt,  den  Bulgarien  vornehmlich  den  Bemühungen 
seiner  landwirtschaftlichen  Genossenschaften  zu  danken  hat. 

Ferner  wurden  61 1 1,42  Tonnen  Manufaktur-  und  Wollenwaren 
transportiert,  was  gegenüber  den  5916,76  Tonnen  des  Jahres  1907 
eine  Zunahme  von  194  Tonnen  bedeutet.  Seit  dem  Inkraftreten 
des  Gesetzes  zum  Schutze  der  einheimischen  Industrie  hat  der 
Import  vom  Ausland  in  diesen  Artikeln  eine  grosse  Abnahme 
erfahren,  die  einheimische  Wollenindustrie  dagegen  hat  sich  derart 
gekräftigt,  dass  sie  nun  die  Bedürtnisse  der  ganzen  Nation  allein 
zu  befriedigen  vermag. 

Eine  schöne  Zunahme  verzeichnet  im  Jahre  1908  der  Oel- 
transport  mit  seinen  2894  Tonnen,  gegen  1682  Tonnen  im  Jahre 
1907  und  1633  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Bücher  und  Papier  wurden  transportiert  5270  Tonnen  im 
im  Jahre  1908,  5578  Tonnen  im  Jahre  1907  und  4242  Tonnen 
im  Jahre  1906,  grösstenteils  Import. 

Der  Reistransport  betrug  6075  Tonnen  im  Jahre  1908,  gegen 
3201  Tonnen  im  Jahre  1907;  das  bedeutet  eine  Zunahme  von 
2874  Tonnen ;  wir  haben  es  dabei  mit  einem  vorwiegend  ein- 
heimischen Produkt  zu  tun:  3515  Tonnen  waren  inländisches  Reis. 

Ebenso  verzeichnet  eine  Transportzunahme  die  Rubrik  der 
diversen  Früchte:  7481  Tonnen  solcher  Früchte,  hauptsächlich  von 
Südbulgarien,  wurden  im  Jahre  1908  befördert,  1937  Tonnen  mehr 
als  im  Vorjahre  mit  seinen  5544  Tonnen. 

Weiter  wurden  2705  Tonnen  Kaviar  und  Fische  transportiert, 
gegen  2117  Tonnen  im  Jahre  1907  und  1519  Tonnen  im  Jahre  1906; 
der  grösste  Teil  davon  waren  inländische,  nämlich  1735  Tonnen. 

Ausserordentlich  zugenommen  hat  der  Petroltransport:  10,775 
Tonnen  im  Jahre  1908,  7639  Tonnen  im  Jahre  1907. 

Käse  und  Butter,  grösstenteils  Inlandprodukte,  wurden  4626 
Tonnen  transportiert,  gegen  3619  Tonnen  im  Jahre  1907. 

Meersalz,  inländisches  sowohl  als  ausländisches  wurde  be- 
fördert: im  Jahre  1908  25,336  Tonnen,  im  Jahre  1907  31,179 
Tonnen,  im  Jahre  1906  26,336  Tonnen;  davon  kommen  für  1908 
ganze  24,987  Tonnen  auf  den  inneren  Verkehr  (inländisches  Salz), 
wobei  zu  bemerken  ist,  dass  wir  in  Bulgarien  das  Salzmonopol 
haben  und  also  als  einzigen  Produzent  der  Staat  selbst  in  Be- 
tracht kommt. 

Weiter  wurden  im  Jahre  1908  10,542  Tonnen  Stroh  und  Heu 
befördert,  gegen  2955  Tonnen  im  Jahre  1907  und  466  Tonnen 
im  Jahre  1906;  der  überaus  grösste  Teil  dieses  enorm  steigenden 
Transportes  fällt  auf  den  Inlandverkehr  und  speziell  auf  militärische 
Fourage  (9365  Tonnen). 


—     119 

Speziell  für  die  neuen  Eisenbahnbauten  kommen  auf  den 
Transport  des  Jahres  1908  9710  Tonnen  Eisenschienen,  gegen 
6109  Tonnen  im  Jahre  1907. 

Kleie  verzeichnet  eine  kleine  Abnahme:  9164  Tonnen,  gegen 
9275  Tonnen  im  Jahre  1907. 

Eine  ansehnliche  Zunahme  dagegen  finden  wir  beim  Trans- 
port von  Ziegelsteinen:  41,237  Tonnen  im  Jahre  1908,  31,810 
Tonnen  im  Jahre  1907,  davon  kommen  auf  den  inneren  Verkehr, 
also  inländisches  Fabrikat  für  neue  Bauten  im  Inland,  nicht  weniger 
als  35,844  Tonnen. 

Ein  Transportartikel,  der  für  das  Land  von  bemerkenswerter 
Bedeutung  ist  und  noch  mehr  werden  kann,  ist  der  Rohtabak; 
befördert  wurden  4993  Tonnen,  gegen  4105  Tonnen  im  Vorjahre. 
Trotzdem  in  Bulgarien  einige  Hundert  Tabakfabriken  existieren, 
war  der  Export  doch  sehr  gering;  der  grösste  Teil  der  Tabak- 
produktion diente  der  Befriedigung  der  inländischen  Bedürfnisse; 
seit  jedoch  die  Grossproduzenten  ein  Kartell  gebildet  haben,  be- 
ginnt der  Tabakexport  zu  steigen,  und  zwar  wird  insbesondere 
nach  Rumänien  und  Oesterreich-Ungarn  exportiert. 

Ein  agrarischer  Produktionszweig  der  neuesten  Jahre  sind  die 
Bohnen:  3375  Tonnen  wurden  transportiert  im  Jahre  1908,  1772 
Tonnen  im  Vorjahre. 

Ganz  bedeutende  Zunahmen  verzeichnet  auch  der  Zement- 
transport: 21,040  Tonnen  im  Jahre  1908,  15,346  Tonnen  im  Jahre 
1907,  9618  Tonnen  im  Jahre  1906. 

Stoffe  und  Teppiche,  inländische  Produktion,  wurden  1007,74 
Tonnen  transportiert,  gegen  881,92  Tonnen  im  Jahre  1907. 

Eine  starke  Abnahme  hingegen  entdecken  wir  beim  Eiertrans- 
port: im  Jahre  1908  waren  es  22,051  Tonnen,  im  Jahre  1907 
aber  34,565  Tonnen,  also  haben  wir  eine  Abnahme  von  ganzen 
12,514  Tonnen. 

Fassen  wir  alles  Uebrige  in  eine  Rubrik  als  verschiedene 
Waren  zusammen,  so  wurden  solcher  Waren  im  Jahre  1908 
43,206  Tonnen  transportiert,  gegen  38,578  Tonnen  im  Vorjahre. 

Zu  dieser  per  Eilgut  sowohl  als  per  Frachtgut  erfolgten  Be- 
förderung von  Waren,  deren  wichtigste  wir  aufgezählt  haben, 
kommen  hinzu  8762  Tonnen  Emballage  im  Jahre  1908,  gegen 
9054  Tonnen  Emballage  im  Jahre  1907. 

Auf  einen  allerwichtigsten  Transport  bulgarischer  Ware  kom- 
men wir  aber  erst  jetzt  noch  zu  sprechen :  wir  meinen  den  Trans- 
port lebender  Ware.  Hier  eine  kleine  Uebersicht  über  das  Jahr 
1908  im  Vergleich  mit  dem  Jahre  1907: 

Vieharten    Waggons  1908    Waggons  1907 
Ochsen  550  665 

Pferde  328  135 

Schafe  944  418 
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Schweine  437  253 

Geflügel  459  607 

Am  meisten  hat  also  der  Transport  von  Schafen  zugenommen, 
nämlich  um  ganze  526  Wagenladungen ;  auch  nimmt  der  Schaf- 
export Jahr  um  Jahr  zu,  und  es  wird  vornehmlich  nach  Egypten 
und  der  Türkei  geliefert.  —  Erheblich  zugenommen  hat  auch  der 
Schweinetransport,  nämlich  um  184  Wagenladungen;  das  hat  aber 
einen  besonderen  Grund:  als  Oesterreich  die  serbischen  Schweine 
boykottierte,  wurde  alles  aus  Bulgarien  nach  Oesterreich  geliefert. 
—  Dafür  verzeichnete  dann  der  Ochsentransport  im  Jahre  1908 
eine  Abnahme,  die  zumeist  durch  serbische  Konkurrenz  verursacht 
worden  ist. 

Der  gesamte  bulgarische  Eil-  und  Frachtguttransport  erstreckt 
sich  auf  88  verschiedene  Warengattungen. 


4.  Verkehrs-Zentren. 

Wir  wollen  nun  die  Verkehrstätigkeit  der  einzelnen  Stationen 
im  Verhältnis  zum  gesamten  Eisenbahntransport  betrachten. 
An  erster  und  oberster  Stelle  steht  die  Stadt  Sofia. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen            359,604,20  346,817,09 

Personen                          645,501  599,197 

Gepäck  in  kg.               2,434,579  2,111,497 

Hunde                                   2,242  2,307 
Die  zweitwichtigste  Station  ist  Varna. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen  259,868,40  268,059,78 

Personen  176,073  163,993 

Gepäck  in  kg.  1,216,798  1,237,092 

Hunde  311  244 

An  dritter  Stelle  steht  die  Station  Burgas. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen  117,838,86  161,372,86 

Personen  97,296  80,688 

Gepäck  in  kg.  442,370  586,666 
Hunde                                    121  111 

Wie  wir  sehen,  liegt  nahezu  der  ganze  Personen-  und  Waren- 
verkehr Bulgariens  in  diesen  drei  Städten  Sofia,  Varna  und  Burgas. 

Die  Stadt  Sofia  nimmt  von  Jahr  zu  Jahr  an  Verkehrstätigkeit 
zu,  während  die  beiden  andern  Städte  keineswegs  eine  stetige  Zu- 
nahme, weder  im  Personen-  noch  im  Warenverkehr,  aufweisen. 
Das  rührt  davon  her,  dass  Sofia  der  Knotenpunkt  sämtlicher 
Bahnen   ist  und  der  Handelsverkehr  sich  also  dort  konzentriert. 
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Unter  den  übrigen  Stationen  nimmt  die  vorderste  Stelle  die 
Stadt  Rustschuk  (Nord-  und  Südstation)  ein. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen               57,000  47,000 

Personen                             170,000  r60,000 

Gepäck  in  kg.                    750,000  691,000 
Einen    recht    hoffnungsvollen  Verkehr   hat  die   kleine  Stadt 
Somovit. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen                42,844  33,464,50 

Personen                              63,331  45,915 

Gepäck  in  kg.                    176,313  157,320 
Ein  anderer  Knotenpunkt  der  Verbindungsbahnen  Nordwest- 
bulgariens ist  Plewna. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen                40,325,54  50,711,83 

Personen                            211,445  179,771 

Gepäck  in  kg.                    525,254  508,783 

Die  Station  Tirnowo. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen               44,376,72  39,558 

Personen                             159,046  146,618 

Gepäck  in  kg.                    540,614  551,136 

Hunde                                      101  117 

Die  Grenzstation  Zaribrod. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen               50,596  39,704 

Personen                             64,088  62,065 

Gepäck  in  kg.                    132,887  120,437 
Die  Zentralbahn-Station  Schumen. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen                36,579,44  35,639,45 

Personen                             116,514  123,609 

Gepäck  in  kg.                    427,696  421,970 

Eine   für  den  Handelsverkehr  besonders  wichtige  Station  ist 

der  Knotenpunkt  der  Transbalkanbahn,  Gornja-Orechowitza; 

diese  Station  setzt  die  Rustschuk-Varnär-Bahn  in  Verbindung  mit 

der  Transbalkanbahn,    und    ihre   Bedeutung  für   den   Transport 

steigt  von  Tag  zu  Tag. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen               22,742  19,308 

Personen                             186,094  168,296 

Gepäck  in  kg.                    532,109  459,138 

Hunde                                       325  240 
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Die  Station  Pernik  (wo  die  Kohlenlager  sich  befinden)  an 
der  Linie  Sofia-Radomir-Küstendil. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen  122,019  139,989 

Personen  30,658  30,077 

Gepäck  in  kg.  51,129  31,610 

Eine  sehr  wichtige  Handelsstadt  Bulgariens  ist  die  Station 
Philippopel  an  den  Orientalischen  Bahnen;  die  nun  folgenden 
Zahlen  geben  das  Bild  des  Verkehrs  um  die  Zeit  der  Konfiskation 
und  des  Ankaufs  durch  den  bulgarischen  Staat. 

19Ö8:  1907: 

Waren  in  Tonnen  21,458 

Personen  59,112 

Gepäck  in  kg.  229,169 

Die  Station  Jambol. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen  30,535  35,000 

Personen  91,797  76,402 

Gepäck  in  kg.  265,073  285,938 

Endlich  Bulgariens  erste  Industriestadt  (Textil),  die  Station 
Sliven. 

1908:  1907: 

Waren  in  Tonnen  14,193  9,157 

Personen  98,098  58,797 

Gepäck  in  kg.  302,432  227,064 

Diese  einigen  geschilderten  Bahnstationen  sind  die  wichtigsten 
Bulgariens.  In  den  angegebenen  zwei  Jahren  machten  sie  fast  den 
ganzen  bulgarischen  Güter-  und  Personenverkehr  aus;  alle  übrigen 
Stationen  sind  für  den  Verkehr  fast  bedeutungslos.  Zu  bemerken 
ist  nur,  dass  Stationen,  deren  Verkehrstätigkeit  eine  sehr  geringe 
ist,  von  Jahr  zu  Jahr  erstarken  und  zusehends  grössere  Stationen 
einholen  und  überflügeln. 


5.  Verkehrs-Unfälle. 

Im  Jahre  1908  kamen  20  Entgleisungen  von  Eisenbahnwagen 
an  den  Stationen  vor,  gegen  35  derartiger  Fälle  im  Vorjahre. 
Ferner  noch  1 1  Entgleisungen  von  Lokomotiven,  ebenfalls  an 
den  Stationen,  gegen  15  derartiger  Entgleisungen  im  Jahre  1907. 

Zusammenstösse  von  Lokomotiven  mit  Eisenbahnwagen  gab 
es  auf  dem  ganzen  Netz  im  Jahre  1908  nur  6  Fälle,  gegen  13 
solcher  Zusammenstösse  im  Vorjahre. 

Dagegen  betrug  die  Zahl  der  verwundeten  privaten  und  an- 
gestellten Personen  11,  im  Jahre  1907  im  gesamten  Verkehr 
nur  10. 
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Fälle  von  getöteten  Privaten  und  Bahnangestellten  hingegen 
gab  es  auf  dem  ganzen  Netz  im  Jahre  1908  nur  6,  im  Vorjahre 
aber  11. 

Aus  diesen  kurzen  Angaben  ergibt  sich,  dass  im  Eisenbahn- 
verkehr des  Jahres  1908  weniger  Unfälle  vorgekommen  sind,  als 
im  vorhergehenden  Betriebsjahre,  —  ein  Beweis  für  die  gesteigerte 
Aufmerksamkeit  in  der  Durchführung  der  eisenbahnpolizeilichen 
Vorschriften. 


VII.  TEIL. 


Die  finanzielle  Lage  des  bulgarischen 
Eisenbahn-Betriebes. 

Die  finanzielle  Lage  eines  Eisenbahnbetriebes  wird  gegeben 
durch  Betriebseinnahmen  und  Betriebsausgaben.  Die  Betriebsaus- 
gaben sind  in  jedem  Fall  abhängig  von  den  Betriebseinnahmen : 
je  sicherer  die  der  Betriebsverwaltung  zur  Verfügung  stehenden 
Einnahmen  sind,  desto  unbesorgter  darf  die  Verwaltung  Auslagen 
wagen  für  die  Kräftigung  und  Mehrung  des  Betriebes.  Auch  sonst 
gleicht  der  Finanzhaushalt  eines  Eisenbahnbetriebs  jedem  anderen 
Betriebshaushalt:  so  wie  ein  industrieller  Betrieb  sein  Augenmerk 
auf  grösseren  Warenversand,  Preisermässigung  und  Niederschla- 
gung von  Konkurrenz  richtet,  so  verfolgt  ein  Eisenbahnbetrieb 
die  Vermehrung  des  Waren-  und  Personentransportes,  Ermässi- 
gung der  Taxen  und  Ausschaltung  von  konkurrierenden  Beförde- 
rungsmitteln. 

In  denjenigen  Staaten,  in  welchen  die  Eisenbahnentwicklung 
zuerst  einsetzte,  flössen  die  Betriebseinnahmen  zumeist  aus  dem 
Personenverkehr.  Mit  der  Erleichterung  des  Gütertransportes  je- 
doch stiegen  die  Einnahmen  aus  dem  Güterverkehr  derart,  dass 
die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  heute  daneben  kaum 
mehr  ins  Gewicht  fallen.  So  machten  zum  Beispiel  bei  den  fran- 
zösischen Bahnen  um  1850  die  Einnahmen  aus  dem  Personen- 
verkehr 65%  aus,  diejenigen  aus  dem  Güterverkehr  nur  35°'o; 
jedoch  schon  nach  Verlauf  von  fünf  Jahren,  also  1855,  hatte  sich 
das  Verhältnis  so  geändert,  dass  nur  mehr  39  %  der  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehr  flössen,  61  %  aber  aus  dem  Güterver- 
kehr. Dieselbe  Beobachtung  konnte  man  an  den  preussischen 
Bahnen    machen:    im    Jahre    1844    lieferte   der  Personenverkehr 
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65%  der  Einnahmen,  der  Güterverkehr  32%;  im  Jahre  1854 
dagegen  lieferte  der  Personenverkehr  nur  mehr  34  %.  der  Güter- 
verkehr aber  61  %  der  gesamten  Einnahmen.  Als  die  Eisenbahnen 
aufkamen,  herrschte  eben  die  Meinung,  dass  die  Bahnen  nur  für 
die  Beförderung  von  Menschen,  eiligen  Briefen  und  teuren  Sachen 
von  Bedeutung  sein  könnten,  aber  im  Transport  gewöhnlicher 
Güter  kaum  mit  Dampfein,  Flüssen  und  Kanälen  konkurrieren 
würden.  Die  Praxis  aber  überwand  diese  Meinung  gar  bald  und 
erwies  den  allseitigen  Vorzug  der  Eisenbahnen  für  den  Bestand 
von  Handel  und  Industrie. 

Auch  die  bulgarischen  Betrieb^ergebnisse  weisen  diegeschilderte 
Entwicklungstendenz  auf.  Der  Gütertransport  setzte  erst  später 
ein,  und  die  aus  ihm  sich  ergebenden  Einnahmen  waren  recht 
spärlich  und  unsicher,  da  der  meiste  Teil  der  Güter  noch  in  pri- 
mitiver Weise  befördert  wurde.  Dazu  kommt,  dass  Bulgarien  ein 
Agrarstaat  und  sein  Warenverkehr  also  fast  ausschliesslich  von 
der  Ernte  abhängig  ist.  Der  Handel  ist  nun  von  Jahr  zu  Jahr 
gestiegen  und  erreichte  im  Jahre  1909  die  Höhe  von  200  Millionen 
Franken,  während  noch  im  Jahre  1905  die  Aus-  und  Einfuhr  nur 
148  Millionen  Franken  betragen  hatten.  Den  wesentlichsten  Teil 
des  Handelsverkehrs  bildet  der  Export,  welcher  hauptsächlich  aus 
Getreide,  Mehl,  Rohtabak  und  lebender  Ware  besteht. 

Man  sollte  meinen,  durch  eine  so  ansehnliche  Ausfuhr  müsste 
auch  der  Bahnverkehr  stetig  gefördert  werden.  Leider  aber  ist 
der  bulgarische  Bahnverkehr  weit  entfernt  vom  Handelsverkehr 
und  wird  es  wohl  noch  einige  Zeit  bleiben ;  der  bulgarische  kleine 
Agrarproduzent  weiss  nichts  von  Zeitersparnis,  und  wenn  er  nur 
hoffen  darf,  20  bis  30  Cts.  mehr  auf  den  Zentner  zu  bekommen, 
so  wird  er  lieber  sein  Getreide  tagereisen  lang  mit  Pferd  und 
Wagen  führen,  als  es  auf  irgend  einer  in  der  Nähe  liegenden 
Station  einem  Transporteur  zu  übergeben.  Die  grossen  Expedi- 
teure aber  sind  ausser  Stande,  die  Getreidepreise  zu  erhöhen; 
denn  die  Eisenbahntransportkosten  sind  sehr  gross,  unvorteilhafter 
als  die  Tarife  der  Donaudampfschiffahrtsgesellschaften.  Und  so 
lange  die  Dinge  so  liegen,  wird  der  Bauer  es  vorziehen,  in  irgend 
eine  Donaustadt  zu  gehen  und  dort  seine  Ware  zu  etwas  besserem 
Preise  abzusetzen,  sodass  also  die  auf  der  Donau  verkehrenden 
privaten  Dampfergesellschaften  den  bulgarischen  Staatsbahnen 
grossen  Schaden  zufügen.  Die  grösste  Schuld  an  diesen  Zustän- 
den trägt  aber  die  Regierung.  Hätte  seit  dreissig  Jahren  bis  auf 
diesen  Tag  irgend  eine  der  regierenden  Parteien  eine  vernünftige 
Eisenbahnbaupolitik  getrieben  und  zuerst  die  für  den  Agrarexport 
nötigsten  Bahnen  erstellt,  so  würde  heute  der  Bauer  nicht  mehr 
in  primitiver  Weise  den  Export  betreiben,  die  privaten  fremden 
Gesellschaften  wären  nicht  mehr  die  Beherrscher  der  Donau,  der 
ganze    bulgarische    Handel   würde   per   Bahn  erfolgen,    und    der 
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Donauexport  würde  durch  die  Eisenbahnen   nach   dem  zukunfts- 
reichen, von  allen  Staaten  so  sehr  begehrten  Orient  gerichtet. 

Die  Ergebnisse  eines  zwanzigjährigen  Eisenbahnbetriebes 
legen  dar,  dass  es  in  Bulgarien  auch  an  einer  stetigen  und  ratio- 
nellen Betriebspolitik  fehlte.  Einige  Betriebsjabre  brachten  Defizit, 
einige  andere  vermieden  es  zur  Not,  und  eigentlich  ergaben  nur 
die  letzten  paar  Jahre  befriedigende  Resultate.  Die  unerfreu- 
lichen Betriebsergebnisse  enttäuschten  öfters  die  Regierungspar- 
teien so  sehr,  dass  sie  auf  den  Gedanken  kamen,  die  Ausbeutung 
der  Bahnen  privaten  Gesellschaften  zu  überlassen,  damit  der  Staat 
nur  den  „reinen  Gewinn"  davon  habe.  Ein  derartiger  Versuch 
wurde  im  Jahre  1899  gemacht  und  eine  Linie  einer  Privatgesell- 
schaft zu  Betrieb  überlassen;  sollten  die  Ergebnisse  des  ersten 
Jahres  befriedigende  sein,  wollte  man  mit  den  andern  Linien  ähn- 
lich verfahren,  —  was  dann  freilich  jener  Regierung  nicht  gelang. 
Aber  die  weiteren  Betriebsjahre  zeitigten  noch  andere  recht  selt- 
same Regierungsgedanken  und  -Beschlüsse,  sodass  zum  Beispiel 
vor  einigen  Jahren  ein  Minister  dazu  kam,  der  Narodno-Sobranje 
zu  erklären:  „Genug  der  Eisenbahnbauten!  die  Bahnen  zerstören 
den  sozialen  inneren  Zustand  unserer  Heimat."  Vielleicht  hätte 
er,  statt  Eisenbahnen,  in  Bulgarien  lieber  Chinesische  Mauern  er- 
stellt. —  Im  Jahre  1906  ging  dann  die  bulgarische  staatsmännische 
Vernunft  gar  soweit,  den  gesamten  Eisenbahnbetrieb  der  Militär- 
verwaltung zu  überlassen,  als  der  einzigen,  die  im  Stande  wäre, 
den  Betrieb  „vernünftig"  zu  fördern.  —  Uebrigens  werden  wir 
solche  erstaunliche  Gedankenschlüsse  von  den  Regierungen  Bul- 
gariens wohl  auch  weiterhin  noch  erleben,  —  bis  endlich  einmal 
das  ganze  Netz  fertig  erstellt  sein  und  der  gesamte  Transport 
nach  festem  Tarif  betrieben  wird. 


Die  Betriebsresultate  des  Jahres  1908  ergaben  eine  Brutto- 
einnahme von  Fr.  14,318,387.02  gegen  Fr.  14,082,009.65  im  Jahre 
1907;  die  Bruttoausgaben  dagegen  betrugen  Fr.  12,829,452.70  ge- 
gen Fr.  12,583,604. —  im  Jahre  1907.  Es  sind  also  gegenüber 
dem  Vorjahre  sowohl  Einnahmen  als  Ausgaben  gestiegen.  Ver- 
folgen wir  aber  den  Entwicklungsgang  der  Bruttoeinnahmen  und 
-Auslagen  durch  die  Ergebnisse  der  verschiedenen  Betriebsjahre, 
so  müssen  wir  erkennen,  dass  die  Ausgaben  rascher  voranschrei- 
ten, sich  nicht  an  die  Betriebseinnahmen  halten,  und  dass  Defizit 
die  Folge  war. 

Wir  lassen  eine  Uebersicht  über  die  zwanzigjährige  Betriebs- 
periode folgen: 


Betriebsjahre 

Einnahmen 

1888 

987,797 

1889 

2,016,539 

1890 

2,596,520 

1891 

3,132,544 

1892 

3,348,353 

1895 

4,120,455 

1898 

5,103,555 

1899 

5,118,021 

1900 

6,163,454 

1901 

7,285,097 

1903 

8,185,230 

1905 

11,124,389 

1907 

14,082,009 

1908 

14,318,387 
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Brutto-  M  ..„ 

Ausgaben  Nett0: 

894,725  -4-      93,073 

2,221,716  —     205,177 
2,610,583  14,063 

2,634,965  -4-     491,579 
3,531,867  183,514 

3,267,107  -j-     853,348 

4,814,204  -f     289,351 

4,519,503  4"     598,518 

3,891,208  -j-2,272,246 

4. "18,706  -j- 2.566,391 

5,692,969  4-2,492,261 

7,372,105  4-3,752,293 

12,583,604  +1,410,595 

12,829,452  4-1>986-665 

Aus  der  vorstehenden  Uebersicht  ergiebt  sich,  dass  die  Brutto- 
Einnahmen  während  dieser  Betriebsperiode  von  zwanzig  Jahren 
nur  langsam  gestiegen  sind;  immerhin  haben  sie  sich  im  Zeitraum 
von  1900  bis  1908  mehr  als  verdoppelt.  Eine  starke  wenn  auch 
wechselnde  Zunahme  zeigen  auch  die  Brutto-Ausgaben ;  im  Jahre 
1890  stellten  sie  sich  auf  rund  zweieinhalb  Millionen,  bis  1898 
hatten  sie  sich  nahezu  verdoppelt,  hielten  sich  dann  bis  1905  auf 
ungefähr  derselben  Höhe,  um  dann  in  den  Jahren  1907  und  1908 
plötzlich  auf  das  zweieinhalbfache  hinaufzuschnellen.  Was  die 
Netto-Resultate  anbelangt,  so  zeigen  drei  Betriebsjahre  Defizit, 
fünf  Betriebsjahre  einen  unter  der  Million  bleibenden  Ueberschuss, 
von  1900  bis  1905  bewegt  sich  der  Reingewinn  zwischen  drei  und 
fünf  Millionen  Franken,  um  dann  in  den  Jahren  1907  und  1908 
wieder  auf  ein  bis  zwei  Millionen  herunterzusinken.  Es  ist  übri- 
gens begreiflich,  dass  mit  einer  plötzlichen  Ausdehnung  des  Eisen- 
bahnnetzes auch  die  Auslagen  des  Betriebes  sich  steigern  und 
die  Reingewinne  dadurch  fallen. 

Der  Reingewinn  des  Jahres  1908  ergibt,  ausgerechnet  auf  den 
Eisenbahnkilometer,  einen  Betrag  von  Fr.  1520,  gegen  Fr.  1185  im 
Vorjahre.  Vergleichen  wir  den  Kilometer-Reingewinn  mit  dem- 
jenigen der  vorhergehenden  Betriebsjahre,  so  finden  wir  für 

1888  Fr.       243  1903  Fr.     2112 

1893  „        812  1904  „      3245 

1895  „       1545 

Der  Kilometer-Reingewinn  ist  also  in  den  Jahren  1907  und 
1908  auf  unter  die  Hälfte  des  bis  dahin  erreichten  Maximums 
wieder  heruntergesunken. 

Für  das  in  den  Eisenbahnen  angelegte  Baukapital  ergeben 
die  einzelnen  Betriebsjahre  folgenden  Zinsfuss: 
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1888 

0,14% 

1904 

2,31  "  , 

1893 

0,49  °/o 

1907 

0,79  °/0 

1900 

0,58 

1908 

0,84  °/o 

1903 

0,57  °/o 

Zur  Erleichterung  des  Bahnbetriebes  und  der  Bestimmung 
von  Einnahmen  und  Ausgaben  auf  den  einzelnen  Linien  setzte  die 
Verkehrsdirektion  drei  Inspektionsverwaltungen  ein  mit  Sitz  in 
Sofia,  Rustschuk  und  Burgas.  Auf  dieser  Grundlage  blieb  das 
Eisenbahnwesen  organisiert  bis  zum  Jahre  1899,  wo  die  Zahl  der 
Inspektionen  auf  fünf  anstieg:  Sofia,  Zentrale,  Rustschuk,  Burgas, 
Rustschuk-Tirnowo.  Seit  dem  22.  September  1908  endlich  gibt  es 
noch  eine  sechste  Inspektion,  unter  dem  Namen  „Südinspektion", 
welcher  die  Aufgabe  obliegt,  den  Betrieb  auf  den  angekauften 
Orientalischen  Bahnen  zu  fördern. 

Die  gesamten  Einnahmen  der  bulgarischen  Eisenbahnen 
setzen  sich  zusammen  wie  folgt: 

1.  Innentransport. 

2.  Verschiedene  unvorhergesehene  Gebühren. 

3.  Strafgelder  von  den  Eisenbahnbeamten. 

4.  Strafgebühren  wegen  Nichtbeachtung  bahnpolizeilicherVor- 

schriften. 

5.  Einnahmen  an  Mietzinsen. 

6.  Einnahmen  aus  dem  Verkauf  verschiedener  Papiere. 

7.  Internationaler  Verkehrstransport. 

Die  Einnahmen  des  Innentransportes  werden  gezogen  aus 
den  Fahrkarten  für  Personen ,  Gepäck  und  Hunde,  den  Perron- 
fahrkarten, Abonnementskarten,  Gepäckmarken,  dem  Warentrans- 
port per  Eil-  und  Frachtgut.  Die  Einnahmen  aus  Mietzinsen  be- 
deuten Buffetmieten,  Wohnhäusermieten  und  dergleichen. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Innentransport  beliefen  sich  im 
Jahre  1908  auf  Fr.  11,271,050.47,  gegenüber  Fr.  10,441,467.41  im 
Jahre  1907.  Diese  Einnahmen  verteilten  sich  auf  die  einzelnen 
Inspektionskreise  in  folgender  Weise : 

Inspektionskreise  1908  1907 

Sofia  3,598,36 1 .52  3,550,869. 1 7 

Zentrale  2,642,430.29  2,630,902.97 

Rustschuk  2,350,681.51  2,521,851.01 

Rustschuk-Tirnowo  1,063,900.1 1  1,000,152.82 

Burgas  733,872.88  737,727.14 

Südbahnen  881,804.16 

Total  11,271,050.47  10,441,467.11 

Die  Einnahmenvermehrung  des  Jahres  1908  floss  also  einzig 
und  allein  aus  den  Südbahnen,  die  in  einem  Zeitraum  von  nur 
vier  Monaten  881,804.  16  Fr.  zum  Innentransport  beisteuerten. 
Im  Uebrigen  verzeichnen  kleine  Zunahmen  nur  die  Verwaltungen 
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der  Zentral-Bahn,  der  Sofia-Bahn  und  der  Rustschuk-Tirnowo;  die 
Rustschuk-Bahn  und  die  Burgas-Bahn  dagegen  erlitten  eine  Ab- 
nahme, aus  der  hervorgeht,  dass  der  Innentransport  auf  diesen 
beiden  letzteren  Bahnen  im  Jahre  1908  nicht  so  belebt  war,  wie 
im  Jahre  1907. 

Den  Hauptanteil  an   den  Einnahmen   aus  dem  Innenverkehr 
hat  die  Beförderung  von  Waren 

per  Frachtgut  mit  5,828,704.60  Fr. 

dann  folgt  die  Personenbeförderung  4,990,375.09 
hierauf  die  Gepäckbeförderung  mit  213,081.95 
die  Waren  per  Eilgut  122,891.13 

die  Abonnementskarten  93,500.— 

die  Gepäckmarken  12,377.55 

die  Perronkarten  7,125.30 

der  Hundetransport  2,993.85 

Vergleichen  wir  nun   mit  den  Einnahmen   des  Jahres  1907: 
Warentransport  per  Frachtgut      5,620,824.98  Fr. 
Personentransport  4,427,342.86    „ 

Gepäcktransport  190,621.70    „ 

Warentransport  per  Eilgut  108,941.67    „ 

Abonnementskarten  79,205. —    „ 

Gepäckmarken  6,960.90    „ 

Perronkarten  4,915.70    „ 

Hundetransport  2,654.30    „ 

Dann  ergiebt  sich,  dass  in  sämtlichen  Rubriken  die  Einnahmen 
gestiegen  sind.  So  sind  zum  Beispiel  nur  von  der  Linie  Sofia 
die  Einnahmen  aus  den  Perronkarten  von  4915.70  Fr.  auf  7125.30  Fr. 
hinaufgegangen;  in  den  andern  Inspektionskreisen  wird  die  Perron- 
kontrolle nicht  ausgeübt;  denn  die  Rustschukbahn  hatte  in  dieser 
Rubrik  im  Jahre  1907  eine  Einnahme  von  12.80  Fr.,  im  Jahre 
1908  dagegen  nur  mehr  7.80  Fr.;  die  Perronkontrolle  ist  also 
ganz  unzuverlässig. 

Als  zweite  Einnahmequelle  kommen  in  Betracht  die  Miet- 
zinse der  Stationsbuffets  Sofia,  Zentrale,  Rustschuk,  Rustschuk- 
Tirnowo,  Burgas-Bahnlinien.  Gegenüber  dem  Jahre  1907  mit 
53,571  Fr.  betrugen  im  Jahre  1908  diese  Büffetmieten  77,252.72  Fr. 
und  verteilten  sich  auf  die  einzelnen  Inspektionskreise  wie  folgt: 
Sofia  25,576.31   Fr. 

Zentrale  22,335.50    „ 

Rustschuk  13,301.53    „ 

Rustschuk-Tirnowo  4,448.33    „ 

Burgas  4,348.16    „ 

Südbahnen  (in  nur  4  Monaten)       241.89    „ 
Die   Einnahmen   aus  den   verschiedenen   unvorhergesehenen 
Gebühren  machen  im  Jahre  1908  die  Summe  von  435,868.29  Fr. 
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aus,  gegen  333,361.54  Fr.  im  Vorjahre.  Als  Verschiedenes  und 
Unvorhergesehenes  werden  gebucht  die  Einnahmen  aus  den  Fahr- 
kartenzuschlägen, Plombenverkäufen,  den  Verkäufen  von  Eisen- 
bahnwagen zu  privaten  Zwecken,  und  dergleichen  mehr.  Der 
Inspektionskreis  Sofia  allein  ergab  im  Jahr  1908  an  derartigem 
Erlös  einen  Betrag  von  178,081.30  Fr.,  gegen  134,098.90  Fr.  im 
Vorjahre.  Auch  auf  den  andern  Linien  ist  der  Erlös  nicht  un- 
beträchtlich : 

Zentral-Bahn  1907:  87,462.58  1908:  93,907.71 

Rustschuk-Bahn  „       78,762.58        „  76,055.22 

Rustschuk-Tirnowo  „       16,217.55        „  36,867.60 

Burgus-Bahn  „       16,217.55        „  26,950.30 

Südbahnen  (in  vier  Monaten)  „  24,006.16 

Die  Einnahmen  aus  den  verschiedenen  unvorhergesehenen  Ge- 
bühren haben  also  einzig  bei  der  Rustschuk-Bahn  eine  Abnahme 
erfahren,  bei  allen  andern  Bahnen  dagegen  haben  sie  zugenommen. 
Als  vierte  Einnahmequelle  bezeichnen  die  Inspektionen  die 
Strafgebühren  der  Eisenbahnbeamten.  Diese  Strafgelder  verteilen 
sich  auf  die  einzelnen  Inspektionskreise  wie  folgt: 


Inspektionskreise 

1907 

1908 

Sofia 

2999.  70 

410.65 

Zentrale 

1162.25 

271.45 

Rustschuk 

837.  64 

75.  10 

Rustschuk-Tirnowo 

111.75 

39.- 

Burgas 

341.45 

49.85 

Total     5452. 79     846. 05 

Diese  Einnahmen  also  haben  ganz  erheblich  abgenommen,  was 
beweist,  dass  die  Eisenbahnbeamten  im  Jahre  1908  mit  mehr  Ver- 
ständnis und  grösserer  Sachkenntnis  ihrer  Arbeit  obgelegen  haben. 
Für  die  Direktionen  der  betreffenden  Bahnen  wäre  es  übrigens 
besser,  wenn  in  den  Reglementen  der  Paragraph,  der  die  Straf- 
gelder als  Einnahmequelle  bezeichnet,  gestrichen  würde;  eine 
wichtige  Einnahme  bilden  diese  Bussen  doch  nicht,  und  die  ohne- 
hin gering  entlöhnten  Beamten  sollten  überhaupt  nicht  so  oft 
gestraft  werden. 

Wir  kommen  nun  zu  den  Strafgebühren  wegen  Ueberschrei- 
tung  der  bahnpolizeilichen  Vorschriften.  Sie  wurden  meist  von 
Bahnwärtern  und  Privaten  erhoben  und  ergaben  im  Jahre  1908 
die  Summe  von  2882.  70  Fr.,  gegen  20,693.  40  Fr.  im  Jahre  1907. 
Diese  Strafgebühren  verteilen  sich  auf  die  einzelnen  Inspektions- 
kreise in  folgender  Weise: 

Inspektionskreise  1907  1908 

Sofia  3470.75     531.85 

Zentrale  7032.80    918.80 
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Rustschuk  5646.  35     499.  55 

Rustschuk-Tirnowo     2011.80     214.25 

Burgas  2531.70     686.80 

Südbahnen  (4  Monate)     —  31.45 

Die  eisenbahnpolizeilichen  Vorschriften  sind  für  einen  mo- 
dernen Bahnverkehr  von  grösster  Wichtigkeit;  wo  sie  richtig  be- 
folgt werden,  mindert  sich  die  Zahl  der  Opfer  des  Verkehrs,  und 
wie  sich  aus  unserer  Uebersicht  ergibt,  hat  sich  im  Jahre  1908 
die  Genauigkeit  und  damit  die  Sicherheit  des  bulgarischen  Ver- 
kehrs bedeutend  gehoben. 

Eine  andere  Art  von  Einnahmen  bildet  der  Erlös  aus  dem 
Verkauf  von  Drucksachen,  wie  Bahnreglementen  u.  a.  m.  Gegen- 
über dem  Jahre  1907  mit  10,613.05  Fr.  betrug  dieser  Erlös  im 
Jahre  1908  13,708.  50  Fr.  und  verteilte  sich  auf  die  einzelnen  In- 
spektionskreise folgendermassen : 

Sofia  5114.40  Fr. 

Zentrale  2374.  — 

Rustschuk  2603. 70 

Rustschuk-Tirnowo  842. 75 

Burgas  1625. 55 

Südbahnen  (4  Monate)      1148.10 
Das  Jahr  1908  weist  eine   befriedigende  Zunahme   auf;   die 
Bahnreglemente  fanden  eine  vermehrte  Verbreitung. 


Wie  wir  früher  schon  darlegten,  war  Bulgarien  mit  der 
Vierer-Konferenz  dem  internationalen  Eisenbahnverkehr  als  Mitglied 
beigetreten.  In  der  darauffolgenden  Eisenbahnkonferenz  und  durch 
die  Fertigstellung  der  Linie  Zaribrod-Soiia-Wakarel  trat  Bulgarien 
zuerst  mit  den  serbischen  Bahnen,  dann  mit  den  orientalischen 
Bahnen  in  der  Türkei  und  in  Südbulgarien  und  schliesslich  auch 
mit  den  österreichisch-ungarischen   Bahnen   in   direkten  Verkehr. 

Ausserdem  stehen  die  bulgarischen  Staatsbahnen  in  direktem 
Verkehr  mit  den  privaten  Donau-Dampfschiffahrt-Gesellschaften. 
In  solchen  direkten  Verkehr  trat  Bulgarien  zuerst  mit  der  „I.  K. 
K.  privilegierten  Donaudampfschiffahn-Gesellschaft",  der  ä  testen, 
welche  die  Donau  durchquert;  in  späteren  Jahren  dann  auch  noch 
mit  den  übrigen  Gesellschaften,  insbesondere  mit  der  „Ungarischen 
Meeres-  und  Donau-Schiffahrtgesellschaft",  mit  der  „Russischen 
Meeres-  und  Donaugesellschaft",  der  rumänischen  „Fluvialla  Ro- 
mania"   und  der  „Bulgarischen  Handels-Dampfer-Gesellschaft". 

Diese  direkte  Verbindung  der  bulgarischen  Bahnen  mit  den 
Dampfschiffahrtgesellschaften  haben  von  allem  Anfang  an  den 
Bahnen  keinen  Nutzen  eingetragen;  denn  einmal  schädigen  die 
Dampfer  die  Bahnen  durch  ihre  oft  mehrstündigen  Verspätungen, 


—     131     — 

und  dann  sind  die  abgeschlossenen  Tarifsätze  immer  nur  zu  Gun- 
sten der  Gesellschaften,  den  Bahnen  aber  bleibt  das  Nachsehen. 
So  verkaufen,  nach  dem  beschlossenen  direkten  Tarif,  die  Bahnen 
und  die  Gesellschaften  direkte  Fahrkarten  nach  jeder  beliebigen 
Schiffs-Station;  wenn  nun  z.  B.  ein  Reisender  sich  von  der  Eisen- 
bahnstation Varna  bis  nach  Rustschuk  eine  Fahrkarte  löst,  so  zahlt 
er  für  Lokalzüge  III.  Klasse  Fr.  12.30;  löst  er  dagegen  eine  Fahr- 
karte von  Varna  bis  nach  Sistov  via  Rustschuk,  und  fährt  per 
Bahn  bis  nach  Rustschuk,  von  dort  per  Schiff  bis  nach  Sistov, 
so  bezahlt  er  Fr.  9.55;  natürlich  sind  die  Reisenden  so  klug,  sich 
immer  eine  Karte  bis  Sistov  zu  lösen,  auch  wenn  sie  damit  nur 
bis  Rustschuk  fahren  wollen;  denn  immerhin  machen  sie  so  ihre 
Fahrt  um  nur  Fr.  9.55  statt  um  Fr.  12.30;  ob  nun  aber  der  Rei- 
sende nach  Sistov  fahre  oder  nicht,  —  immer  erfährt  die  Bahn 
durch  die  Schiffsgesellschaft  einen  Nachteil  von  Fr.  2.75.  Die 
Donaudampfschiffahrt-Gesellschaften  hingegen  lassen  sich  nich 
zur  Ausgabe  von  direkten  Fahrkarten  nach  den  bulgarischen  Bahn- 
stationen herbei;  ihre  eigenen  Interessen  wahrend,  geben  sie  ledig- 
lich Fahrkarten  für  die  Donaustationen  aus  und  gewinnen  so  mehr, 
als  wenn  sie  direkte  Fahrkarten  nach  jeder  beliebigen  Bahnstation 
ausgäben.  Die  zwischen  den  bulgarischen  Staatsbahnen  und  den 
Donaugesellschaften  alljährlich  abgeschlossenen  Tarifsätze  zeigen 
nur  Eines:  dass  um  dieser  „direkten  Verbindung"  willen  die  bul- 
garischen Beamten  den  Gesellschaften  kulante  Bedingungen  machen, 
ohne  die  Interessen  der  Bahnen  zu  wahren. 

Die  Einnahmen  des  internationalen  Verkehrstransportes  setzen 
sich  zusammen  aus  den  Einnahmen  vom  internationalen  Eisen- 
bahnverkehr und  denjenigen  vom  direkten  Verkehr  mit  den  Schiff- 
fahrtgesellschaften. 

Die  Einnahmen  aus  dem  direkten  internationalen  Eisenbahn- 
verkehr betrugen  Fr.  2,194,507.64  im  Jahre  1908,  gegenüber  Fr. 
2,939,947.67  im  Jahre  1907.  Diese  Abnahme  ist  verursacht  durch 
den  Ankauf  der  in  Bulgarien  befindlichen  Orientalischen  Bahnen, 
deren  Verkehr  im  Jahre  1907  und  noch  während  acht  Monaten 
des  Jahres  1908  zum  internationalen  Eisenbahnverkehr  gerechnet 
wurde,  während  des  letzten  Drittels  des  Jahres  1908  dagegen  in 
den  Inlandverkehr  der  bulgarischen  Staatsbahnen  fiel.  Die  inter- 
nationalen Eisenbahneinnahmen  verteilen  sich  auf  die  einzelnen 
direkten  bulgarischen  Linien  in  folgender  Weise: 

Bahnlinien  1908  1007 

Bahnlinie  Sofia  1,795,460.67  2,394,474.32 
Burgas-Bahn  271,096.19  545,473.35 
Süd-Bahnen  (4  Monate)       127,950.78 

Total       2,194,507.64  2,939,947.67 

Und  nun  die  Einnahmen  aus  dem  direkten  Verkehr  mit  den 
Schiffsgesellschaften. 
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Die  Einnahmen  von  der  Kais.  Königl.  privilegierten  Donau- 
dampfschiffahrt-Gesellschaft für  Beförderung  von  Personen,  Ge- 
päck und  Waren  per  Eil-  und  Frachtgut  betrugen  für  das  Jahr 
1908  insgesamt  Fr.  99,962.85,  gegen  Fr.  102,200.76  im  Vorjahre. 
Die  Einnahmen  aus  dem  direkten  Verkehr  mit  der  Ungarischen 
Meeres-  und  Donau-Schiffahrt-Gesellschaft  machten  im  Jahre  1908 
insgesamt  Fr.  111,966.65  aus,  gegen  Fr.  64,054.75  im  Vorjahre. 
Der  direkte  Verkehr  mit  der  Russischen  Meeres-  und  Donau-Ge- 
sellschaft ergab  im  Jahre  1908  insgesamt  Fr.  14,215.32,  gegen  Fr. 
7388.11  im  Vorjahre;  diese  Einnahmen  sind  durchaus  Frachtgut- 
erlös, da  mit  der  russischen  Gesellschaft  eine  Konvention  ledig- 
lich auf  Warentransport  abgeschlossen  worden  ist.  Eine  ebensolche 
Konvention  auf  nur  Frachtgut  besteht  mit  der  rumänischen  Dam- 
pfergesellschaft; die  Einnahmen  aus  dem  Verkehr  mit  dieser  Ge- 
sellschaft betrugen  im  Jahre  1908  die  Summe  von  Fr.  2137.52, 
gegen  Fr.  4472.82  im  Vorjahre,  eine  Abnahme,  die  hauptsächlich 
von  der  Konkurrenz  anderer  Gesellschaften  herrührt. 

Etwas  eingehender  kommen  wir  endlich  auf  die  bu'garische 
Handels-Dampfer-Gesellschaft,  die  hauptsächlich  Transportgesell- 
schaft ist,  zu  sprechen.  Diese  seit  Jahren  gegründete  Gesellschaft 
besitzt  nur  eine  Linie:  die  direkte  Route  Varna-Burgas-Konstan- 
tinopel-Smyrna-Pireys-Alexandria-Kairo.  Noch  vor  einigen  Jahren 
weigerte  sich  diese  Gesellschaft,  die  Verkehrsreglemente  der  bul- 
garischen Regierung  betreffend  die  beiden  Hafenstädte  Varna  und 
Burgas  anzuerkennen.  Die  daraus  herrührenden  Streitigkeiten 
brachten  nicht  nur  der  Regierung,  sondern  auch  der  Gesellschaft 
grossen  Schaden,  da  der  gesamte  Export  durch  fremde  Gesell- 
schaften befördert  wurde.  Die  alljährlichen  Defizite  veranlassten 
schliesslich  die  Gesellschaft,  bei  der  bulgarischen  Regierung  um 
eine  Subvention  einzukommen.  Heute  erhält  denn  auch  die 
Handelsdampfer-Gesellschaft  ihre  jährliche  Subvention  von  Fr. 
200,000,  aber  ihre  Verkehrsreglemente  wurden  von .  Seiten  der 
Regierung  noch  immer  nicht  revidiert.  Im  Jahre  1910  kamen  der 
bulgarische  Finanzminister  und  Verkehrsminister  überein,  die  Han- 
delsgesellschaft müsse  unter  staatliche  Kontrolle  gestellt,  die  Aktien 
zusammengekauft  und  die  Zahl  der  Dampfer  vergrössert  werden. 
Die  Frage  wurde  aber  der  Narodno-Sobranje  noch  nicht  unter- 
breitet und  ist  daher  noch  in  der  Schwebe.  Es  wäre  zu  wünschen, 
dass  die  Sobranje  dem  Vorschlag  zustimmt  und  die  Handelsdam- 
pfer-Gesellschaft verstaatlicht;  die  bis  dahin  sowohl  für  die  Ge- 
sellschaft als  auch  die  bulgarischen  Bahnen  sehr  fraglichen  Vorteile 
würden  damit  auf  eine  gesicherte  Grundlage  gestellt.  Die  Ein- 
nahmen des  bulgarischen  Eisenbahnbetriebes  aus  dem  direkten 
Verkehr  mit  dieser  Gesellschaft  betrugen  Fr.  10,693.64  im  Jahre 
1908,  gegen  Fr.  1069.25  im  Jahre  1907;  dieser  Betrag  des  Jahres 
1907  war  zusammengesetzt  von  Fr.  822.50  für  Personenbeförde- 
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rung  und  Fr.  246.75  für  Gepäckbeförderung,  während  im  Jahre 
1908  allein  der  Frachtguttransport  Fr.  10,343.90  ausmachte,  der 
Personentransport  dagegen  nur  Fr.  303  und  der  Gütertransport 
nur  Fr.  46.65. 


Nachdem  zwischen  Bulgarien  und  Rumänien  der  direkte  Ver- 
kehr hergestellt  war,  und  zwar  via  Rustschuk-Ramadan,  von  wo 
aus  der  Transport  durch  Passagierdampfer  weiterbefördert  wird, 
gingen  die  Einnahmen  von  Jahr  zu  Jahr  bedeutend  in  die  Höhe. 
Schon  im  Jahre  1908  betrugen  sie  Fr.  41,838.39,  gegen  24,125.21 
Fr.  im  Jahre  1907.  Laut  der  Konvention  für  direkten  Verkehr 
besitzen  die  bulgarischen  und  die  rumänischen  Eisenbahnen  die- 
selben Einheits-Tarif-Sätze  für  die  Beförderung  von  Personen,  Ge- 
päck und  Waren  per  Eil-  und  Frachtgut.  Der  grösste  Teil  der 
aus  diesem  Verkehr  sich  ergebenden  Einnahmen  fliesst  aus  dem 
Personentransport:  Fr.  38,298.95  im  Jahre  1908,  gegen  21,949.70 
Fr.  im  Jahre  1907;  die  Einnahmen  aus  dem  Gepäcktransport  be- 
trugen Fr.  3082.06  im  Jahre  1908,  gegen  Fr.  1872.72  im  Jahre 
1907;  die  Einnahmen  aus  dem  Warentransport  jedoch  nur  Fr. 
457.38  im  Jahre  1908  und  nur  Fr.  302.79  im  Jahre  1907.  Aus 
diesen  Daten  ist  deutlich  ersichtlich,  dass  der  in  den  letzten  Jahren 
zwischen  Rumänien  und  Bulgarien  so  erfreulich  erstarkte  Handels- 
verkehr fast  ausschliesslich  in  den  Händen  privater  Dampfergesell- 
schaften liegt,  während  die  Eisenbahnen  der  beiden  Staaten  sich 
mit  Personenverkehr  begnügen  müssen. 


Die  andere  wichtige  Seite  der  Betriebsfinanzen  bildet  die 
Frage  eines  geregelten  und  rationellen  Verbrauches;  denn  von  der 
Höhe  der  Ausgaben  ist  die  Verzinsung  des  im  Eisenbahnbau  an- 
gelegten Kapitals  ebenfalls  abhängig. 

Die  Geschichte  des  bulgarischen  Eisenbahnbetriebs  zeigt,  dass 
die  Ausgaben  mit  den  jeweiligen  Einnahmen  nicht  im  Einklang 
standen. 

Jahr:  Brutto-Einnahmen: 

(per  km) 

1888  2571 

1889  5250 

1890  5262 

1891  6348 

1892  6785 

1893  6838 

1894  7227 

1895  7471 


Brutto- Ausgaben: 

Netto: 

(per  km) 

(per  km) 

2329 

243 

5784 

534 

5290 

—  28 

5340 

1008 

7157 

—  372 

6027 

812 

6194 

1033 

5919 

1545 
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Jahr:  Brutto- Einnahmen:  Brutto-Ausgaben :  Netto: 


(per  km) 

(per  km) 

(per  km) 

1896 

8319 

7347 

972 

1897 

6824 

5966 

862 

1898 

7494 

7069 

424 

1899 

6681 

5900 

781 

1900 

5728 

3616 

2112 

1901 

5203 

4004 

1199 

1902 

6337 

4548 

1789 

1903 

6996 

4842 

2154 

1904 

9322 

6076 

3246 

1905 

9501 

6270 

3231 

1906 

10012 

6152 

3860 

1907 

11828 

10643 

1185 

1908 

10957 

9437 

1520 

Aus  dieser  Uebersicht  ergiebt  sich,  dass  nur  im  Jahre  1906 
der  Reingewinn  bis  auf  3860  Fr.  per  Kilometer  stieg,  dass  er 
dagegen  im  darauffolgenden  Jahr  auf  unter  ein  Drittel  hinunter- 
sank; diese  Abnahme  hat  freilich  ihre  triftige  Entschuldigung:  in 
die  Jahre  1907  und  1908  fallen  die  Unruhen,  die  Konfiskation 
und  schliesslich  der  Ankauf  der  Orientalischen  Bahnen ;  durch  all 
diese  Verwicklungen  stiegen  die  11,747,175.75  Fr.  Bruttoausgaben 
des  Jahres  1907  im  Jahre  1908  auf  12,829,452.79  Fr.  So  kommt 
es,  dass  der  Reingewinn  des  Jahres  1908  kaum  heranreicht  an 
denjenigen  des  Jahres  1895,  als  das  Eisenbahnnetz  nur  ein  Viertel 
mal  so  gross  war,  nämlich  400  km  umfasste.  Betrachten  wir 
aber  die  ganze  zwanzigjährige  Betriebsperiode,  so  sehen  wir  drei 
Betriebsjahre  mit  Defizit  und  sechs  Betriebsjahre  mit  Reingewinnen 
von  unter  1000  Fr.  per  Kilometer.  Das  ist  eine  keineswegs 
glänzende,  ja  manchmal  recht  elende  Lage. 

Die  Ausgaben  des  Jahres  1908,  uneingerechnet.  die  soge- 
nannten „alten  Schulden"  entfielen  auf  die  einzelnen  Dienst-Ab- 
teilungen in  folgender  Weise: 

1.  Zentral-Verwaltung  (Allgemeines)              Fr.  799,841.85 

II.  Verkehrs-Verwaltung                                    „  2,436,358.66 

III.  Traktions-Verwaltung                                  „  4,936,577.28 

IV.  Verwaltung  für  Sicherung  des  Verkehrs   „  4,404,135.69 

Total     FrTT27576T9T3T48 

in  gleicher  Weise  für  das  Jahr  1907:     . 

I.  Zentral-Verwaltung  (Allgemeines)  Fr.      734,322.96 

II.  Verkehrs-Verwaltung  „     2,379,746.58 

III.  Traktions- Verwaltung  „     4,974,777.42 

IV.  Verwaltung  für  Sicherung  des  Verkehrs   „    3,658,328.61 

Total     FrTTl, 747X75757' 
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Auf  die  einzelnen  Inspektions-Kreise  verteilten  sich  im  Jahre 
1908  die  Ausgaben  wie  folgt: 

Sofia.  Zentralt.  Rjst- 
schuh,  Rustschuh- 
Dienst-Abteilungen.  Timowo.  Burgas.        Südbahn.  Total 

I.  Zentral  -  Verwaltung 

(Allgemein.).     .     .     .      652,082.29    82,481.84    65,277.72  799,841.85 

II.  Verkehrs-Verwaltung  2,125,881.75  181,954.30  122,522.61  2,436,358.66 

III.  Traktions-Verwaltung  4,051,488.93  386,144.53  498,943.82  4,936,577.28 

IV.  Verwaltung  für  Siche- 
rung des  Verkehrs    .  3,933,739.61  278,585.11  191,810.97  4,404,135.65 

Total     10,763,192.58  935,165.78  878,555.12  12,576,193.48 
Berechnet  auf  den  Kilo- 
meter            10,103  6,939  8,238  9,624 

Und  nun  dieselbe  Ausgaben-Tabelle  für  das  Jahr  1907: 

Sofia.  Zentrale.  Rust- 
schuh.  Rustschuk- 
Dienst-Abteilungen.  Tirnowo.  Burgas.        Südbahn.  Total 

•  .Zentral   -  Verwaltung 

(Allgemein.)      .     .     .     657,089.16    77,233.80  734,322  96 

II.  Verkehrs -Verwaltung  2,206,597.63  173,148.95  2,379,746.58 

III.  Traktions-Verwaltung  4,664,397.83  310,397.59  4,974,777.42 

IV.  Verwaltung  für  Siche- 
rung des  Verkehrs    .  3,450,837.54  207,491.07  — 3,658,328.61 

Total     10,978,904.16  768,271.41  11,747,175.57 
Berechnet  auf  den  Kilo- 
meter             10,305           6,135  9,867 

Auf  beiden  Tabellen  sind  die  als  „Alte  Schulden"  bezeichneten 
Ausgaben  nicht  eingerechnet.  Nicht  zu  vergessen  ist  ferner,  dass 
auf  der  Tabelle  für  das  Jahr  1908  die  Angaben  unter  Südbahn 
Auslagen  im  Zeitraum  von  nur  vier  Monaten  bedeuten ;  in  dem 
Drittel  eines  Jahres  also  wurden  für  diese  Linien  878,555.  12  Fr. 
ausgegeben,  was  auf  den  Kilometer  für  die  vier  Monate  8238  Fr. 
ausmacht. 

Sehen  wir  nun  zu,  was  die  einzelnen  Inspektions-Kreise  an 
Löhnen  für  das  Personal  verausgabt  haben. 

Inspektions-Kreise  1908  1907 

Sofia 

luslsctuk  3,946,259.21  3,475,926.62 

Rustschuk-Tirnovvo 

Burgas  263,121.01  264,980.20 

Südbahnen  123,463.71  — 

Total     4,332,843.93     "3/740,906. 82 
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Es  hat  also  in  sämtlichen  Inspektionskreisen  die  Entlöhnung 
der  Beamten  und  Angestellten  eine  erhebliche  Zunahme  erfahren, 
-  eine  Zunahme,  die  freilich  keineswegs  ausschliesslich  auf  höhere 
Entlöhnung  zurückzuführen  ist;  denn  mit  der  Vergrösserung  des 
Netzes  und  des  Verkehrs  muss  natürlich  auch  die  Beamten-  und 
Angestelltenzahl  erhöht  werden.  Tatsächlich  sind  die  bulgarischen 
Eisenbahn-Beamten  und  -Angestellten  gar  nicht  glänzend  gestellt; 
viele  unter  ihnen  stehen  seit  Jahren  in  Tag-  und  Wochenlohn, 
und  die  bei  ihnen  ständig  herrschende  Unzufriedenheit  stellt  die 
betreffenden  Direktionen  vor  die  Aufgabe,  den  Tag-  und  Wochen- 
lohn in  einen  Monatsgehalt  umzurechnen  und  dadurch  die  Tag- 
und  Wochenlohn-Arbeiter  zu  regelrechten  Bahnangestellten  zu 
machen.  Auf  diese  Weise  würde  ein  ständiges  Personal  erzogen 
und  die  geordnete  Abwicklung  des  Verkehrs  gehoben. 

Im  Folgenden  sollen  die  gesamten,  auf  den  Linien  Sofia, 
Zentrale,  Rustschuk  und  Rustschuk-Tirnowo  gemachten  Auslagen, 
die  sogenannten  „Alten  Schulden"  inbegriffen,  zusammengestellt 
werden. 


Ausgaben : 

Lohn  des  Personals 

Reisevergütung  und  Tagesspesen  des 

Personals 

Drucker-Kosten     .... 
Heiz-  und  Brennmaterialien 
Petrol-  und  Oelbeleuchtung 
Miete  von  Dienstgebäuden 
Formankleidung  des  Personals 
Lohn  der  versch.  Depot-Angestellten, 

Kohlentransporteure  und  Elektro- 

Monteure 

Eisenschienen 

Brücken  und  ähnl 

Traversen  u.  a.  m 

Chemikalien  und  Medikamente   .     . 
Kreosot  und  Zinkchlorid    .    .     .     . 

Bau-  und  Mauersteine 

Für  die  Bauten  der  Variante:  „Pobit- 

Kamak" 

Miete  der  Linie  Belowo-Wakarel     . 
Heizmaschinen 


1908: 
3,946,259.  21 

74,352.  03 
32,815.20 
1,049,820.27 
114,841.96 
49,439.  12 
21,587.70 


1,947,931.41 
901,596.69 

90,273.  34 
468,222.  92 

87,560.  59 
249,104.12 

95,224.  13 

179,760.61 

5,785.  91 

202,198.  16 


1907: 
3,475,926.  62 

77,432.  12 
75,043.  62 
2,264,492.  46 
107,568.71 
49,037.  33 
28,689.  55 


2,096,421.36 
774,764.  09 
104,900.84 
380,314.38 
53,555.  06 
141,225.25 
109,705.  53 

139,888.77 
102,485.89 
119,925.77 


Total  11,157,617.71    11,844,638.22 


Diese  gleichen  Ausgaben  betrugen  auf  der  Linie  Burgas  Fr. 
855,603.32   im  Jahre  1908,   gegen  Fr.  738,966.25  im  Jahre  1907. 

Endlich  auf  den  Südbahnen  für  die  vier  letzten  Monate  des 
Jahres  1908:  Fr.  816,231.76. 
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Wie  aus  der  detaillierten  Ausgaben-Tabelle  zu  ersehen  ist, 
kommen  in  erster  Linie  die  Löhne  für  Beamte  und  Angestellte; 
in  den  ersten  vier  Inspektionskreisen  beträgt  diese  Ausgabe  Fr. 
3,946,259.21,  bei  der  Burgas-Bahn  Fr.  263,121.01  (gegen  Franken 
264,980.20  im  Jahre  1907)  und  bei  den  Südbahnen  innert  vier 
Monaten  Fr.  123,463.71. 

An  zweiter  Stelle  kommen  die  Ausgaben  für  Brenn-  und  Holz- 
materialien, wie  Kohlen,  Holz  und  andere  in  Lokomotiven  und 
Dienstgebäuden  verheizte  Materialien;  im  Jahre  1906  betrug  diese 
Ausgabe  Fr.  533,460.10,  stieg  dann  im  Jahre  1907  auf  2,264,492.46 
Fr.,  um  endlich  im  Jahre  1908  wieder  auf  Fr.  1,049,820.27  hin- 
unterzugehen ;  der  gesteigerte  Materialverbrauch  in  anderen  Jahren 
beweist  lediglich,  dass  ehedem  nicht  so  rationell  gewirtschaftet 
wurde,  sodass  z.  B.  im  Jahre  1907  bei  einem  Eisenbahnnetz  von 
nur  1200  km  grössere  Ausgaben  für  Brennmaterialien  gemacht 
wurden,  als  im  Jahre  1908  bei  ausgebreiteterem  Netz  und  erhöh- 
tem Verkehr. 

Die  Reisevergütungen  und  Tagesspesen  des  Personals  betru- 
gen Fr.  71,954.86  im  Jahre  1906,  Fr.  77,432.12  im  Jahre  1907  und 
Fr.  74,352.03  im  Jahre  1908;  es  werden  nämlich  jedes  Jahr  einige 
Beamte  ins  Ausland  geschickt,  um  auf  den  fremden  Eisenbahn- 
direktionen Spezialkenntnisse  zu  erwerben ;  auch  werden  Kom- 
missionen bestellt,  die  mit  dem  Ankauf  diverser  für  den  Verkehr 
und  Betrieb  notwendigen  Artikel  beauftragt  sind.  Unbestreitbar 
gibt  die  bulgarische  Direktion  auf  diesem  Gebiete  zu  viel  aus, 
namentlich  wenn  man  dagegenhält,  was  für  geringe  Resultate  all 
diese  Ausbildungsreisen  gezeitigt  haben. 

Da  die  meisten  Bahnhöfe  und  Dienstgebäude  Gasbeleuchtung 
haben,  so  zeigt  der  Posten  für  Petrol-  und  Oelbeleuchtung  nur 
Fr.  114,841.96  im  Jahre  1908,  gegen  Fr.  107,568.71  im  Jahre 
1907  und  Fr.  99,703.10  im  Jahre  1906. 

Ein  bedeutend  grösserer  Posten  wird  gebildet  von  Kreosot 
und  Zinkchlorid:  Fr.  249,104.12  im  Jahre  1908,  Fr.  141,225.25  im 
Jahre  1907  und  nur  Fr.  57,535  im  Jahre  1906;  also  im  Laufe  von 
drei  Jahren  eine  mehr  als  vierfache  Vermehrung. 

Dann  ist  einer  der  stärksten  Posten  die  Ausgabe  für  Lohn- 
auszahlungen an  Tag-  und  Wochenlohn-Angestellte  in  den  ver- 
schiedenen Dienstzweigen.  Im  Jahre  1906  betrugen  diese  Auszah- 
lungen Fr.  1,295,701.65,  im  Jahre  1907  stiegen  sie  auf  2,096,241.36 
Fr.,  und  im  Jahre  1908  nahmen  sie  wieder  ab  bis  auf  den  Betrag 
von  Fr.  1,947,331.41.  Gerade  in  Bezug  auf  diese  Lohnpolitik 
muss  bemerkt  werden,  dass  die  Direktion  eine  eigentliche  Technik 
entwickelt,  am  unrechten  Ort  zu  sparen.  Ausgehend  von  dem 
Gedanken,  vor  allem  aus  billige  Arbeitskräfte  zu  suchen,  stellt  die 
Verwaltung  vielfach  Bauern  ein ,  die  den  Winter  über  arbeitslos 
und  daher  zu  allen  Bedingungen  bereit,  dem  Verkehr  jedoch  von 

10 
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keinem  Nutzen  sind,  wo  nicht  gar  ihn  schädigen  und  ihre  Arbeit 
nur  oberflächlich  und  schnell  abtun.  Ganz  anders  wäre  es,  wenn 
an  ihrer  Statt  feste  Angestellte  beschäftigt  würden,  welche  ihre 
Arbeit  verstehen  und  sie  mit  Freuden  tun.  Die  Regierung  zeigt 
aber  in  allen  Zweigen  ihrer  Verwaltungstätigkeit  eine  bedauerliche 
Passivität;  auf  alle  Petitionen  und  Proteste  der  Beamten  und  An- 
gestellten zum  Zwecke  der  Durchführung  einer  Sozialgesetzgebung 
und  Arbeiterversicherung  entschuldigt  sich  die  Regierung  mit  der 
Antwort:  „der  Eisenbahnverkehr  ist  noch  kein  moderner,  die  In- 
dustrie ist  noch  nicht  da,  —  zu  ihrer  Zeit  wird  die  Sozialgesetz- 
gebung von  selber  kommen." 

Wie  schon  auf  den  ersten  Blick  zu  ersehen  war,  ist  die  finan- 
zielle Lage  der  bulgarischen  Staatsbahnen  während  deren  zwanzig- 
jährigen Bestehens  überhaupt  nie  glänzend  gewesen.  Eines  hat 
sich  in  dieser  Zeit  erwiesen:  mit  der  Sparsamkeit  in  der  Zentral- 
verwaltung der  Bahnen  ist  es  nicht  weit  her;  vielfach  herrscht 
ungenügende  Ordnung,  und  Meinungsverschiedenheiten  spielen 
eine  allzu  grosse  Rolle.  Dass  die  Eisenbahnen  die  Arterien  des 
Handelsverkehrs  sind,  diese  Wahrheit  scheint  der  Regierung  fremd 
zu  sein;  anders  müsste  die  zwanzigjährige  Betriebsperiode  ja  ge- 
radezu glänzende  Resultate  ergeben.  Die  Defizite  und  die  innere 
Transporttätigkeit  hingegen  zeigen,  dass  das  Eisenbahnwesen  Bul- 
gariens leider  von  Leuten  geleitet  wird,  die  mit  ihrem  Amte  nicht 
vertraut  sind.  Die  von  der  Vergrösserung  erwartete  Hebung  des 
Verkehrs  bleibt  aus;  die  seit  Jahren  begonnene  Tarifreform  stockt, 
und  der  gesamte  Verkehr  wartet  noch  immer  auf  seinen  ständigen 
Tarif,  und  wird  wohl  noch  lange  warten,  da  diejenigen,  die  mit 
dieser  „schweren"  Aufgabe  betraut  sind,  die  Tarifgrundsätze  nicht 
vom  Gesichtspunkte  der  industriellen  Lage  aus  zu  bestimmen 
gesonnen  sind.  So  kann  denn,  wie  wir  gesehen  haben,  die  Er- 
öffnung einer  einzigen  Bahnlinie  die  Tarifsätze  ändern;  zuerst  setzt 
die  Direktion  für  eine  solche  Linie  einen  Ausnahmstarif  fest;  sobald 
sie  aber  sieht,  dass  der  Verkehr  mit  dieser  Bahn  stark  genug  ist, 
nimmt  sie  den  provisorischen  Tarif  der  neuen  Linie  zum  Muster- 
tarif für  andere  Bahnen.  Es  ist  klar,  dass  bei  einer  derartig  pri- 
mitiven Tariffabrikation  die  Interessen  des  gesamten  Eisenbahn- 
verkehrs nicht  berücksichtigt  werden  und  daher  immer  leiden. 

Auch  die  Handels-Abteilung  der  Eisenbahn-Direktion,  welcher 
die  Wahrung  der  Interessen  der  Produzenten,  d.  h.  in  diesem  Falle 
der  Grosskaufleute  und  der  Fabrikanten,  obliegt,  ist  ihrer  Aufgabe 
nicht  gewachsen.  Einige  Jahre  hindurch  wurde  diese  Abteilung 
als  unnütz  aus  dem  Budget  des  Verkehrsministeriums  gestrichen, 
mit  der  Kräftigung  des  inneren  Handelsverkehrs  jedoch  bald  wieder 
eingesetzt.  Eigentlich  sollten  die  Funktionen  dieses  Amtes  erwei- 
tert werden;  denn  dieses  Amt  allein  ist  im  Stande,  das  Eisen- 
bahnwesen zu  Gunsten   des  Handels  zu   beeinflussen  und  damit 
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die  finanzielle  Lage  der  bulgarischen  Bahnen  durch  das  einzige 
Mittel,  nämlich  die  Einnahmen  aus  dem  Handelsverkehr,  sicher 
zu  stellen. 

Es  müsste  überhaupt  eine  innere  gründliche  Reorganisation 
der  Eisenbahnverwaltung  sich  vollziehen;  für  den  Verkehr  unnötige 
Aemter,  die  lediglich  zu  Luxusdiensten  bestimmt  sind,  die  Hofzüge 
führen  und  dergleichen  mehr,  --  müssten  abgeschafft,  und  das 
durch  solche  Sparsamkeit  erübrigte  Geld  könnte  zur  Bessersitu- 
ierung  des  gesamten  Personals  und  dadurch  zur  Hebung  seiner 
Tüchtigkeit  verwendet  werden.  Die  Befreiung  des  bulgarischen 
Eisenbahn wesens  von  dem  „privilegierten  Hof-  und  Spezialver- 
kehr"  ist  eine  der  dringendsten  Aufgaben ;  allzulange  schon  ist 
die  Finanzlage  der  Bahnen  durch  diese  ganz  unnötige  Einrichtung 
geschädigt  worden. 

Im  Ganzen  genommen  trägt  eine  unvernünftige  Betriebspoli- 
tik die  Schuld  an  der  üblen  Finanzlage  unserer  Bahnen,  nicht 
aber  das  Staatsbahn-System,  wie  Herr  Professor  Danajloff  in 
seiner  kleinen  Schrift:  „Die  Zentrale  und  Sistov"  glauben  machen 
will  (p.  88),  wo  er  das  Privatbahn-System  als  den  für  die  bulga- 
rischen Verhältnisse  einzig  und  allem  passenden  Ausweg  empfiehlt. 
Angesichts  der  finanziellen  Lage  der  bulgarischen  Bahnen  rät  Herr 
Professor  Danajloff,  die  Bauvergebung  der  weiteren  nötigen  Bah- 
nen der  Privatinitiative  zu  überlassen.  Ein  solches  Vorgehen  würde 
jedoch,  weit  entfernt,  die  Finanzlage  zu  verbessern,  dieselbe  nur 
verschlimmern,  da  die  Regierung  durch  allseitige  neue  Verpflich- 
tungen gezwungen  würde,  in  erster  Linie  die  Interessen  dieser 
Privatgesellschaften  zu  schützen. 

Die  Befreiung  der  bulgarischen  Bahnen  aus  ihrer  üblen  finan- 
ziellen Lage  erfolgt  nimmermehr  durch  privates  Kapital,  sondern 
einzig  und  allein  durch  eine  ständige,  sichere  und  vernünftige 
Betriebspolitik,  die  mit  den  Volksinteressen  zusammengeht  und 
in  steter  Berücksichtigung  des  sozialen  Zustandes  des  Landes  ge- 
führt wird.  So  aufgefasst  bildet  Staatsbausystem  Hand  in  Hand 
mit  Staatsbahnbetrieb  die  für  einen  modernen  Staat  einzig  wür- 
dige Form. 


ANHANG. 


Das  Verkehrswesen  Bulgariens. 

Als  sich  nach  dem  Bau  der  ersten  Eisenbahnlinie  im  Fürsten- 
tum Bulgarien  sehr  zufriedenstellende  Folgen  einstellten,  und  nach- 
dem das  Land  im  Jahre  1885  durch  die  Vereinigung  von  Nord- 
mit  Südbulgarien  neuerdings  vergrössert  worden  war,  machte  sich 
die  bulgarische  Regierung  daran,  die  alten,  noch  von  der  türki- 
schen Zeit  her  total  verfallenen  Chausseen  wiederherzustellen 
und  auch  neue  Strassen  zu  bauen.  Als  erste  Aufgabe  nahm  jene 
Regierung  sich  vor,  dem  Lande  Verkehrsstrassen  zu  geben,  den 
Verkehr  zu  beleben,  Handel  und  Industrie  zu  entwickeln.  Zu  der 
Zeit,  als  das  grosse  Bulgarien  entstand,  ein  flaches  Land  von  un- 
gefähr 100,000  km2,  mit  einer  Bevölkerung  von  21/«  Millionen 
(die  neueste  Zählung  ergab  4  72  Millionen),  wurde  für  des  Landes 
Wohlfahrt  weit  mehr  Sorge  getragen.  Sofort  mit  dem  Bau  der 
Eisenbahnen  zu  beginnen  war  dem  jungen  Fürstentum  unmög- 
lich, —  einmal  weil  die  Kapitalien  fehlten  und  weil  auch  die  Ein- 
nahmen aus  den  Steuern  sehr  gering  waren.  Wie  nun  so  die 
Jahre  vorbeigingen,  entschloss  sich  das  fürstliche  Ministerium,  mit 
dem  Bau  von  Chausseen  zu  beginnen. 

Bis  zum  Jahre  1887  war  hinsichtlich  der  Chausseen  und  Land- 
strassen nur  sehr  wenig  getan  worden.  Einzig  die  während  der 
türkischen  Herrschaftszeit  in  Bulgarien  erstellten  Verkehrsstrassen 
waren  vorhanden,  und  dazu  noch  aus  dem  Befreiungskrieg  her 
in  sehr  beschädigtem  Zustande. 

Diese  Verkehrsstrassen  waren  der  Weg  von  Plewna  über 
Araba-Konak  nach  Sofia,  von  Sofia  nach  Lom  und  von  Sofia 
nach  Philippopel. 

Schon  im  Jahre  1883,  also  noch  vor  der  ersten  bulgarischen 
Eisenbahngesetzgebung,  erschien  ein  provisorisches  Gesetz,  das 
alle  Gemeinden  und  Städte  zur  Erstellung  oder  Wiederherstellung 
von  Landstrassen  innerhalb  ihrer  Bezirke  verpflichtete.  Gleich- 
zeitig wurde  das  Gesetz  betreffend  die  Naturalsteuer  erlassen  und 
darin  für  alle  Personen  im  Alter  von  20  bis  55  Jahren,  Militär 
und  Kranke  ausgenommen,  eine  jährliche  obligatorische  Natural- 
steuer von  4  Fr.  festgesetzt;  diese  Steuer  konnte  in  Geld  oder  in 
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natura  —  in  diesem  Falle  durch  vier  Tage  Arbeit  —  entrichtet 
werden,  eine  Gelegenheit,  die  von  den  Arbeitern  in  ausgiebiger 
Weise  benutzt  wurde,  sodass  in  kurzer  Zeit  zwischen  mehreren 
Städten  die  Verkehrsstrassen  gebaut  waren.  Natürlich  war  bei 
einem  derartigen  Bau,  wo  keine  Kontrolle  herrschte,  die  technische 
Arbeit  gering  und  das  ganze  Produkt  sehr  einfach.  Aber  doch 
konnten  Handel  und  Verkehr  im  Lande  ihren  Aufschwung  nehmen. 
Die  eigentliche  Entwicklung  der  Verkehrsstrassen  und  Eisen- 
bahnen beginnt  aber  in  Bulgarien  erst  mit  dem  Jahr  1894,  als 
das  neue  Gesetz  erlassen  wurde  und  der  Staat  den  Bau  der  Ver- 
kehrsmittel in  seine  eigenen  Hände  nahm. 

Dieses  Gesetz  betreffend  den  Bau  der  Verkehrsstrassen  unter- 
schied drei  Kategorien : 

1.  Staatliche  Chausseen,  welche  die  Hauptstadt  Sofia  mit 
allen  Bezirks-  und  Grenzstädten  verbinden. 

2.  Bezirksstrassen,  welche  die  grösseren  Städte  und  die  Kreis- 
städte untereinander  verbinden. 

3.  Strassen,  welche  Dörfer  untereinander  oder  Dörfer  mit 
ihren  Kreisstädten  verbinden. 

Alle  diese  Strassen  wurden  von  den  Städten  gebaut,  und  die 
Kreis-  und  Dorfstrassen  auf  Kosten  der  betreffenden  Gemeinden. 
—  Im  Jahre  1887  hatte  das  Fürstentum  Bulgarien 
1166  km  gute  Chausseen 
670    „    mittel  massige  Strassen 
1531    „    ganz  schlechte  Strassen 
Total     3367  km  Verkehrsstrassen.     Heute,  nachdem  auf 
die    Entwicklung   der  Verkehrsstrassen    mehr  Sorgfalt   gewendet 
wurde,  haben  wir  in  Bulgarien  über  8000  km  Chausseen,  und  zwar 
2578  km  mittelmässige  Strassen 
2595    „    schlechte  Strassen 
und  über  3000    „    Chausseen  in  ganz  gutem  Zustand.   Für 
den  Bau  sowie  die  Wiederherstellung  all  dieser  Strassen  sind  vom 
Jahre  1878  an  bis  zum  Jahre  1909  verbraucht  worden: 
vom  Staatsbudget  Fr.  23,085,589 

von    Bezirksbudgets  „    15,118,337 

von    Naturalsteuern  „   23,451,026 

Total  Fr.  61,654,952 
Davon  wurden  vom  Jahre  1878  bis  zum  Jahre  1887  nur  Fr. 
4,713,800  verausgabt,  die  ganze  Summe  von  Fr.  56,941,152  jedoch 
in  dem  Zeitraum  von  1888  bis  1909,  was  per  Kilometer  einen 
Verbrauch  von  Fr.  13,014,  oder  per  Jahr  einen  Verbrauch  von 
Fr.  2,846,907  bedeutet. 

Im  Jahre  1907  wurden  dem  Verkehrsministerium  19,000,000 
Fr.  bewilligt,  um  die  nötigen  Strassenbauten  an  Hand  zu  nehmen 
und  innert  fünf  Jahren  durchzuführen. 
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Von  den  Chausseen,  die  in  dieser  Zeit  erstellt  wurden,  sind 
zu  nennen: 

1.  Slatiza-Etröpole 

2.  Sofia-Pantscherewo-Samokov 

3.  Philipoppel-Batak-türkische  Grenze 

4.  Stara-Zagora-Kasanlik 

5.  Ajtos-Provadia 

6.  Küstendil-Bosilegrad-türkische  Grenze. 
Dieser  kurze  Ueberblick  über  die  Entwicklung  der  bulgari- 
schen Verkehrsstrassen  war  notwendig,  weil  die  Verkehrsstrassen 
für  das  Agrarland  Bulgarien  von  ganz  besonderer  Bedeutung  sind 
und  weil  dort  der  Verkehrsstrasse^.bau  mit  dem  Eisenbahnbau  in 
engstem  Zusammenhange  steht.  —  Während  bis  zum  Jahre  1887 
beim  Bau  der  Verkehrsstrassen  keine  feste  Politik  verfolgt  wurde, 
haben  wir  heute  eine  planmässige  Erstellung  des  Strassennetzes, 
welche  durch  die  Gewährung  der  erforderlichen  Mittel  möglich 
geworden  ist.  —  Noch  im  Jahre  1887  befand  sich  der  grösste  Teil 
der  Verkehrsstrassen  in  sehr  schlechtem  Zustand  und  waren  für 
den  Verkehr  ganz  ungeeignet;  heute  stehen  sie  dem  Handelsver- 
kehr offen,  eine  Industrie  entwickelt  sich  und  der  Wohlstand  des 
Landes  vermehrt  sich  Tag  um  Tag.  Dies  alles  wurde  ermöglicht 
durch  eine  gute  Entwicklung  der  Verkehrsstrassen,  die  heute  das 
Land  durchziehen  gleich  Kanälen,  in  denen  Bulgariens  Reichtum 
fliesst.  Je  besser  sie  gebaut  sind,  desto  reger  wird  die  Zirkulation. 
—  8000  km  sind  für  eine  Bevölkerung  von  All%  Millionen,  wie  wir 
sie  heute  haben,  noch  viel  zu  wenig.  Wohl  wird  Bulgarien  bis 
zum  Jahre  1912  ein  Netz  von  ungefähr  12,000  km  Chausseen 
haben ;  denn  über  3500  km  sind  gegenwärtig  im  Bau  begriffen ; 
aber  aus  der  jüngsten  Baupolitik  der  Regierung  ist  zu  erkennen, 
dass  sie  zuerst  diejenigen  Strassen  bauen  lässt,  welche  im  Inter- 
esse von  Anhängern  der  Regierungspartei  liegen,  von  Leuten,  die 
ihre  Kapitalien  in  den  verschiedensten  Unternehmungen  angelegt 
und  ihre  Interessen  nach  allen  Seiten  verzweigt  haben;  die  Inter- 
essen der  Nation  hingegen  werden  in  den  Hintergrund  gedrängt. 
Es  muss  der  Regierung  zum  Bewusstsein  gebracht  werden,  dass 
diese  zwei  oder  drei  ihrer  Anhänger  nicht  das  Volk  Bulgariens 
ausmachen,  und  dass  der  Bau  von  Verkehrsstrassen  nicht  um 
dieser  Einzelnen  willen  beschlossen  und  unternommen  ist.  Jeder 
Fehler  und  jede  Verzögerung  bei  der  Erstellung  der  wichtigsten 
Strassen  bringt  Schaden  für  die  Gesamtheit.  Und  wer  an  die 
Spitze  einer  Regierung  berufen  wird,  muss  ein  für  alle  Mal  wissen, 
dass  die  Pflichten  einer  Regierung  nicht  in  der  Ausdehnung  pri- 
vater Geschäfte  und  der  Vergoldung  privater  Taschen,  —  sondern 
in  der  Wahrung  und  Wartung  der  Interessen  des  Landes  und 
Volkes  bestehen. 
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